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Ifl INTRODUCTION. 

\ I 

« Est considéré comme yacht tout bâtiment ponté 
ou demi-ponté, à voile ou à vapeur, consacré exclu- 
sivement à la navigation de plaisance, w 

Cette définition, empruntée au règlement des 
courses de l'Union des Yachts Français, grande et 
puissante association qui étend son patronage sur 
/ la majorité des sociétés de régates en France, est on 
^ ne peut plus large : le trois-mâts à vapeur de 800 
^tonneaux, et la modeste embarcation demi-pontée 
déplaçant quelque deux cents kilogrammes, s'y cou- 
^doient fraternellement ; à l'un comme à l'autre re- 
t-^vient de droit le titre de yacht, pourvu qu'ils soient 
is|,run et l'autre consacrés exclusivement à la naviga- 
tion de plaisance. 
^ Une si ample définition appelle forcément des di- 
^visions et des subdivisions. Nous allons tout d'a- 
J[ bord montrer comment, suivant le point de vue 
d'où on les envisage, les yachts se classifîent entre 
eux. 

On peut, et c'est la première idée qui vient à 
l'esprit, considérer le moteur. 
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2 INTRODUCTION. 

On distinguera alors les yachts à vapeur ou à 
voile. Subsidiairement, il faut réserver une place 
aux yachts mus par un engin mécanique autre que 
la machine à vapeur ; on y verra figurer les yachts 
à moteur au pétrole, qui eux-mêmes se subdivisent 
en deux classes, suivant que le moteur est à vapeur 
de pétrole, avec vaporisation et condensation de 
l'huile minérale, ou à explosion de vapeur de pé- 
trole, laquelle fonctionne alors comme le gaz d'une 
machine à gaz. Il existe aussi quelques yachts mus 
par l'électricité. Les yachts à pétrole ou à l'élec- 
tricité sont rares, et quel que soit le développement 
que l'avenir leur réserve, nous n'en parlons ici que 
pour mémoire. 

Il existe, surtout parmi les yachts de fort ton- 
nage, une classe importante de yachts à double mo- 
teur, vapeur et voile. 

Si le rôle relatif de ces deux modes de propul- 
sion est à peu près équivalent, on appelle le bâti- 
ment « yacht mixte ». S'il s'agit au contraire d'un 
navire à voile disposant d'une petite machine pour 
franchir les parages difficiles ou pour traverser les 
zones de calme, on le désigne sous le nom de 
(( yacht à machine auxiliaire » ou par abréviation 
(( yacht auxiliaire ». 

Cette dernière abréviation est du meilleur goût, 
elle laisse vaguement supposer un rôle auxiliaire 
éventuellement demandé au bâtiment en cas de 
guerre, et cette supposition, bien que fausse, n'est 
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pas sans chatouiller agréablement l'orgueil du pro- 
priétaire du navire. 

Les yachts à vapeur sans voilure et dont la seule 
particularité est d'être très petits se désignent par 
les mots anglais « steam launch » dont la traduc- 
tion littérale est « canot à vapeur. » 

Quant aux yachts à voile, ils sont subdivisés tout 
naturellement, et à l'instar des bâtiments de com- 
merce ou de l'Etat par la disposition de leurs mâts 
et de leurs voiles. 

Les plus grands sont des trois-mâts. On sait qu'on 
distingue troissortes de trois-mâts:le trois-mâts car- 
réy le trois-mâts barque et le trois-mâts goélette. Dans 
le premier de ces bâtiments, chaque mât comporte 
la voilure carrée, enverguée sur des vergues qui, au 
repos, sont perpendiculaires au plan axial du 
navire. 

Dans les trois-mâts barque, la voilure carrée 
n'existe qu'au premier et au second mât à partir de 
Tavant, au mât de misaine et au grand mât ; le mât 
d*artimon ne porte que des voiles auriques, dont la 
position au repos est dans l'axe même du navire. Le 
trois-mâts goélette n'a de voiles carrées qu'au mât 
de misaine. Ce dernier gréement est à peu près le 
seul en usage pour les grands yachts à voiles, ou 
auxiliaires ; mais les autres n'ont à priori rien 
d'inadmissible pour un navire de plaisance. 

Les bâtiments à deux mâts sont des bricks ou des 
goélettes suivant qu'ils ont des \o*\\es c^tt^^'s» ^xv^ 
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deux mats, ou au mât de misaine iseulement. Le 
gréement de brick n'est guère usité en plaisance. 
La goëlette, par contre, est très répandue parmi les 
bâtimentsde moyentonnage. Maisencore la goélette 
de plaisance est-elle en général voilée exclusive- 
ment dévoiles auriques. Les goélettes portent sou- 
vent le nom anglais de <( schooner. » 

Le gréement de beaucoup le plus répandue pour 
les yachts est celui de cotre. Il ne comporte qu'un 
mât. A l'opposé des cotres du commerce qui sur 
ce mât établissent des voiles carrées et auriques à 
la fois, le cotre de plaisance est exclusivement 
muni de voiles auriques, dont la principale se 
nomme grand' voile ou brigantine. Le cotre porte 
les noms anglais de « cutter » ou de « sloop ». La 
distinction à établir entre le sloop et le cutter n'est 
pas des plus précises. Le sloop est plutôt américain 
et le cutter plutôt anglais. Les différences locales 
dans les installations de leurs voiles supplémentai- 
res, et dans les dispositifs à adopter pour la coque 
sont trop subtilespour que nouspuissions, surtout au 
début de ce volume, les faire ressortir. Laissons donc 
le sloop etle cutter aux Anglo-Saxons, et tenons-nous 
en à notre cotre bien français. 

A côté du cotre proprement dit se place le cotre 
houari ou par abréviation le houarL II diffère du 
précédent par la forme de la grande voile, triangu- 
laire chez lui, alors qu'elle est quadrangulaire chez 
Je cotre. Entre le cotre et la goélette figure le 
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(( ketch » ; comme la goélette il a deux mâts, mais 
tandis que dans celle-ci le grand mât est à l'arrière 
et qu'il est accompagné d'un mât de misaine, dans 
le ketch le grand mât est à l'avant, et un mât d'ar- 
timon placé sur l'avant du gouvernail l'accom- 
pagne- 

Les bâtiments à voiles carrées et à voiles auriques 
que nous venons d'envisager ont tous un mât pres- 
que horizontal à l'avant; entre ce ra'klàïià^ beaupré 
et le mât de misaine ou le mât de cotre s'établissent 
des voiles triangulaires nommées focs. Certains 
petits yachts n'ont pas de beaupré ni de focs, mais un 
mât unique situé tout à fait à l'avant et gréé d'une 
voile aurique de cotre ou de houari. Ces yachts se 
nomment a catboat ». 

Enfin, parmi les gréements des embarcations, qui, 
ne l'oublions pas, s'appelleront yachts si elles sont 
à demi-pontées, figurent les gréements de baleinier 
res comprenant deux ou trois voiles houari et un 
foc et les gréements à livarde dans lesquels la voile 
est quadrangulaire comme celle d'un cotre, mais 
soutenue par une vergue diagonale au lieu d'être 
enverguée suivant son côté supérieur. 

Nous n'avons encore envisagé que les voiles car- 
rées et les voiles auriques ; les unes au repos perpen- 
diculaires au plan longitudinal, les autres situées 
dans ce plan. Il existe encore une classe de voiles 
assez usitées en plaisance et qui au repos sont paral- 
lèles au plan longitudinal mais placées svw W ç.v^v'^i 
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du mât. Ce sont les voiles au tiers ou à bourcet. 
Trois mâts garnis de voiles au tiers constituent le 
gréeinent du loiigre ou chasse-marée. Deux mâts 
dans les mêmes conditions constituent le gréement 
d'une chaloupe. L'addition d'un petit mât voilé 
d'une voile au tiers sur l'arrière du gouvernail 
d'un cotre le transforme en yawl ou cotre à tape-cuL 
Enfin un mât unique avec voiles à bourcet est un 
gréement simple et pratique pour les très petits 
yachts. 

Nous ne parlerons que pour mémoire des grée- 
ments locaux de pêche qui deviennent gréements 
de plaisance dès qu'un amateur se fait faire dans 
sa région un bateau sur le modèle de celui des pê- 
cheurs. Depuis le picoteux du Havre jusqu'au 
pointu de Toulon le nombre en est légion et il se- 
rait oiseux de les énumérer. 

Parmi les yachts à voile, la disposition de la voi- 
lure n'est pas le seul point de vue qu'envisage l'a- 
mateur de navigation de plaisance ; car la voile 
n'est pas le seul élément de vitesse et la forme de 
la coque influe d'une importante façon sur l'apti- 
tude du navire à suivre ou à remonter le courant du 
vent qui le pousse. Vus sous cette face, les yachts 
sont dits à a quille fixe » si leur forme ne présente 
aucune particularité saillante qui les diff*érencie 
des autres bâtiments à voile. Si dans l'axe du bâti- 
ment l'on rencontre une boîte plate correspondant 
par en bas avec la mer, montant à l'intérieur du 



INTRODUCTION. 7 

navire plus haut que le plan de flottaison ; et qu'à 
l'intérieur de cette boîte oscille une planche qu'on 
peut ou rentrer entièrement dans la coque ou lais- 
ser plonger sous la quille, on a à faire à un yacht à 
(( dérive ». Jusqu'à ces dernières années la distinc- 
tion n'était établie qu'entre le a quille fixe » et le 
yacht à dérive ou n dériveur ». A peine faisait-on 
une place spéciale au a sharpie » muni d'une dérive 
et dont la coque, au lieu d'être continue de formes, 
est faite de la réunion à angles vifs de plusieurs 
surfaces réglées. 

Mais depuis quelque temps se sont créés et dé- 
veloppés à un point tel que leur énumération est 
obligatoire dans un traité du yachting, les types 
nouveaux du a fin keel » et du « bulb keel ». Ces 
types de provenance américaine portent même en 
France leur nom américain qui devient plus expli- 
cite dès qu'on sait que « keel » veut dire « quille », 
(( fin » veut dire « aileron » et « bulb » veut dire 
« bulbe ». Ce sont des bateaux à coque arrondie sur 
tous les sens comme la coque d'une gondole, sous 
laquelle est rapporté un aileron, tantôt d'épaisseur 
constante, dans le a fin keel », tantôt mince au voi- 
sinage de la coque et renflé à la partie inférieure, si 
bien qu'une coupe dans cet aileron rappelle le des- 
sin d'un oignon et de sa tige, d'où le nom de a bulb 
keel ». 

Quels que soient le gréement et la forme d'un 
yacht, il faut qu'on puisse le difi^érencier d'vi^ ^w\x^ 
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yacht plus grand ou plus petit ; d'où la nécessité 
de classer les yachts par /o/i/iagrg. Le tonnage d'un 
yacht est le résultat numérique de l'application à 
certaines dimensions du yacht d'une formule algé- 
brique dite formule de jauge. Les formules de jauge 
sont multiples. En France trois formules sont en 
vigueur : \di formule de Douane établie officiellement 
par l'Etat, et les jauges du Yacht-club et de V Union 
des Yachts Français consenties par des congrès de 
yachtsmen réunis sous le patronage de l'une et 
l'autre de ces deux sociétés. Suivant la formule en- 
visagée, chaque yacht a donc trois tonnages en 
France et s'il s'aventure dans des eaux étrangères 
il verra se multiplier encore les différents tonnages 
qui lui seront attribués. 

Enfin, quels que soient le gréement, la forme et le 
tonnage d'un yacht, il devra prendre place en trois 
grandes catégories suivant la nature de son emploi ; 
s'il a été exclusivement dessiné en vue de la régate, 
c'est un « racer ». S'il est fait surtout pour la navi- 
gation à la mer, mais cependant avec des qualités 
encore sérieuses de vitesse, c'est un cruiser. Enfin si 
son architecte et son propriétaire ont dès l'origine 
mis de côté toute prétention de vitesse et n'ont 
cherché à bord que le logement et le confortable, 
c'est un (( house boat ». 

En dehors de ces trois classes figurent pourtant 
les très petites embarcations qui ne sont ni rapides 
ni aptes à la mer, ni habitables. Il faut aussi en ex- 
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dure les bateaux d'un type généralement quelcon- 
que, barque de pêche ou petits caboteurs affectés 
exclusivement à la navigation de plaisance et pour 
lesquels un propriétaire seul réclamera le nom de 
yacht, alors que les véritables yachtsmen les affu- 
blent du vocable aussi méprisant que peu officiel 
de « sabot ». 



II 



On appelle « yachting » la navigation de plai- 
sance. On appelle {{yachtsman » toute personne se 
livrant en qualité d' ((amateur» au yachting. Ne 
peut être considéré comirie amateur celui qui tire 
ou a tiré ses moyens d'existence d'une profession 
manuelle ayant trait à la navigation, de plaisance, 
ou autre. 

Ainsi on peut dire qu'en général est yachtsman 
toute personne qui navigue sans y être forcée par 
des raisons de profession, d'affaires du de négoce, 
ou sans être rappelée sur l'eau par la nostalgie du 
métier de marin jadis exercé. 

Cette définition du yachtsman est aussi étendue 
en son genre que la définition du yacht par laquelle 
débutait le précédent chapitre. Le millionnaire qui 
fait le tour du monde sur un trois mâts auxiliaire, 
le petit employé qui le dimanche tire un coup 
d'écoute en Seine^ pourraient se serrer fraternelle- 
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/ 

ment la main ; ils sont égaux devant la définition 
de leur sport librement pratiqué. 

Mais cette fraternité théorique, si désirable 
qu'elle soit, n'entre guère dans le domaine de la 
pratique. D'un bout à l'autre de l'échelle il y a tant 
de distance que l'entente absolue est bien difficile 
à établir ; d'une classe à l'autre de yachtsman, on 
se conteste volontiers le titre de yachtsman, la qua- 
lité de propriétaire de yacht. 

Le petit employé qui possède un demi-tonneau 
demi-ponté, et dit « mon yacht », prétend que le 
millionnaire avec son trois-mâts,fait de beaux voya- 
ges et de grandes dépenses, mais pas de yachting. 

Celui-ci, par contre, n'appelle pas yacht un bateau 
moindre qu'un aviso de l'Etat et dit qu'avec un 
demi-tonneau on ne fait que du canotage. Si main- 
tenant, laissant de côté le tonnage, on envisage le 
type des bateaux, d'aucuns réclameront le monopole 
du titre de yacht pour les « racers ». Ils riront des 
prétentions d'autres amateurs qui pensent avoir un 
yacht parce qu'ils ont commandé chez quelque 
charpentier de la côte un bon et solide bateau à 
épaisse membrure et à grosse mâture et qu'ils y ont 
emménagé des couchettes de maîtres et de la vais- 
selle. Çà, un yacht? disent-ils, c'est une barque de 
pêche en rupture d'emploi. Çà, un yacht ? répond 
vexé le propriétaire de la barque en parlant du 
bateau de course, c'est une machine à porter la toile, 
qui sombrera quelque jour. Dieu me préserve 
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d'avoir jamais mon sac à son bord ! Ainsi, comme 
toutes les définitions visant à embrasser la totalité 
des cas particuliers, les définitions de yacht et de 
yachtsman que nous avons données exigent à l'user 
des restrictions. Leur généralité même peut deve- 
nir matière à critique et chaque amateur de naviga- 
tion de plaisance, fier de les voirs'appliqueràsoncas, 
voudrait qu'elles ne pussent s'étendre au cas du 
voisin. 

Sans tenir compte de ces revendications, sans 
nous départir du caractère d'impartialité que doit 
avant tout conserver un auteur, nous serons nous- 
mêmes obligé dans le présent opuscule, de choisir, 
pour les étudier, un nombre restreint de types de 
yachts parmi les presque innombrables types que 
nous avons sommairement énumérés. Vouloir par- 
ler de tous serait entreprendre en somme la des- 
cription de tous les navires à voile, de tous les 
navires à vapeur possibles. 

Et l'impossibilité d'entreprendre une telle des- 
cription, nous conduit immédiatement à établir 
pour notre usage une définition réduite des mots 
yachts et yachting. 

Nous appellerons «yacht» tout bâtiment dessiné 
et construit expressément en vue de la navigation 
de plaisance à l'exclusion de toute autre navigation, 
tout bâtiment en un mot, dont l'élaboration n'eût 
pu être confiée au premier charpentier de marine, 
au premier chantier industriel venu. 
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Puis nous appellerons « yachting w le sport de 
celui qui, de son plein gré, mène, à bords de tels 
bateaux, une vie aussi semblable à celle du marin 
que le lui permettent son éducation d'une part, 
son endurance de l'autre. 

Dans la première partie de cet ouvrage nous nous 
proposons d'indiquer comment se construit un 
yacht ; nous partirons de laconception première des 
formes, nous montrerons comment cette concep- 
tion se traduit par un plan, donne lieu à des cal- 
culs. Puis le plan et les calculs faits, nous passe- 
rons à la mise en chantier, et nous verrons le yacht 
se bâtir et s'aménager. 

Dans la deuxième, nous conduirons le proprié- 
taire de ce yacht à bord de son bateau. Nous lui 
montrerons comment est faite sa voilure ; nous lui 
apprendrons à se servir de son gouvernail, et nous 
ne l'abandonnerons qu'après lui avoir donné les 
renseignements qu'il faut avoir avant de sortir à 
la mer, avant de courir la régate. 

Prenant pour base un traité de construction et 
de manœuvre nous en éliminerons tout ce qui n'est 
pas utile au yachtsman, nous rappellerons sommai- 
rement les principes fondamentaux communs aux 
navires de toutes sortes, nous y ajouterons les par- 
ticularités spéciales au yachting proprement dit. 

Nous ne parlerons donc pas des grands yachts. 
Le propriétaire d'un grand navire qui d'ordinaire 
se confine dans Jç jrôlç de passager à son bord, et 
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reconnaît comme maître après Dieu chez lui le 
capitaine par lui salarié, n'est pas un yachts- 
man tel que nous Tentendons ; voulût-il jouer un 
rôle actif sur un bateau, nous n'aurions à lui don- 
ner d'autres conseils que ceux-ci : voulez-vous 
faire construire un bâtiment de looo tonneaux? 
commandez-le à un grand chantier de construction ; 
à part la disposition des aménagements, il sera 
identique à un petit paquebot, et si vous voulez 
savoir d'avance comment il sera construit, étudiez 
un cours de charpente du navire. Voulez-vous le 
manœuvrer vous-même ? procurez-vousi un traité 
de manœuvre. Le fonctionnement de sa machine 
vous intéresse-t-il ? lisez un aide-mémoire du méca- 
nicien. 

La construction, la manœuvre des bateaux que 
font dans nos ports les charpentiers locaux, sur 
des plans invariables qu'ils se transmettent de géné- 
ration en génération, ne sauraient non plus entrer 
dans notre cadre : inutile pour l'amateur de savoir 
ce queleconstructeurcompte faire si le constructeur 
est par avance bien décidé à ne rien changer à sa 
sacro-sainte routine ; inutile aussi pour le proprié- 
taire de vouloir se mêler à la manœuvre s'il a pris 
pour équipage des matelots de pêche ou de cabo- 
tage bien décidés à n'en faire qu'à leur tête. 

Nous ne chercherons pas non plus à instruire les 
amateurs de canotage qui ne s'éloignent du quai 
que pour amarrer leur embçircatiow d^\xv\-^<^w\^^ 
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à la plus proche bouée et s'y livrer aux délices de 
la pêche à la ligne ; ni non plus les propriétaires 
d' (( house-boat », dont le bateau est une auberge 
flottante et qui ne naviguent qu'à quai. 

En somme nous limiterons notre programme à 
l'étude des « racers », et à celle des « cruisers » de 
faible tonnage, à l'exposé des principes du «racing» 
ou navigation de régate, et du « cruising » ou navi- 
gation de promenade à la mer sur de véritables 
mais relativement petits yachts. 

Ainsi limité, ce programme n'est encore que trop 
vaste, tant le sport du yachting, compris comme 
nous l'avons défini, comporte de particularités ; tant 
surtout l'architecture et la manœuvre des yachts de 
ces deux sortes est spéciale et diff^ère de l'architec- 
ture et de la manœuvre des navires de guerre et de 
commerce. 



Première Partie 



ARCHITECTURE ET CONSTRUCTION 



DU 
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CHAPITRE PREMIER 



DE LA JAUGE. 



On fit des bateaux de plaisance avant d'org-aniscr des 
rég'ates ; cela est bien évident. A l'origine, chacun cons- 
truisait à sa fantaisie, n'envisageant pour le bateau qu'un 
but : naviguer. Puis les comparaisons de vitesse nées au 
hasard delà route suggérèrent l'idée de comparaisons sys- 
tématiques, et les régates prirent naissance. 

Mais on s'aperçut bientôt que la comparaison n'avait 
raison d'être qu'entre yachts comparables, et que les plus 
gros, les iplus puissants, battaient toujours les plus petits. 
On chercha alors à classer les bateaux par séries de même 
puissance, dans lesquelles les qualités individuelles de cha- 
cun indépendamment de ses dimensions absolues fussent 
seules mises en causes. Le principe de la jauge de course 
était créé. 

D'où cette définition première de la jauge : 
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La jauge est un procédé de mensuration, ayant pour 
but de classer par séries comparables un nombre quel-- 
conque de yachts déjà construits au moment de rétablis- 
sement de la formule de jauge. 

Dès que cette formule est établie, que va chercher tout 
propriétaire, tout architecte naval, du moins s'il se spécia- 
lise dans la pratique, dans la construction des yachts de 
course ? Il voudra réaliser un bateau qui, pour avoir le 
plus de prix en régate, soit plus puissant que ceux de la 
série dans laquelle il court. Le principe de la jauge qui 
est de classer dans une môme série des bateaux de môme 
puissance est donc violé dès qu'un bateau est construit en 
vue de la jauge. 

Mais qu'appelle-t-on exactement y^Mma/ice d'un bateau. 
Voici qui serait bien difficile à définir d'une façon précise. 
Ce mot évoque dans l'esprit des yachtsmen une idée va- 
gue de rapidité plus grande, de meilleure tenue à la mer, 
de plus de raideur sous la toile. Au fond, chacun se fait 
sur la portée de ce terme son opinion personnelle, et, quand 
on discute la puissance de tel ou tel bateau, on est tout sur- 
pris devoir la variété des avis, et l'acharnement de chacun 
à soutenir le sien sans songer que dans cette discussion 
comme dans tant d'autres on n'a oublié qu'une chose : éta- 
blir une définition ferme de l'objet de la discussion. 

Suivant nous, il y a autant de puissances que de quali- 
tés requérables dans un yacht. Chaque « puissance » serait 
alors le fait de posséder la qualité correspondante à un 
haut degré. Un bateau peut avoir de la puissance au point 
de vue de la vitesse par grosse mer, de la puissance au 
point de vue des qualités nautiques, comme il peut être 
puissammentconfortable ou élégant, comme il peut n'avoir 
môme aucune qualité réelle, et pourtant se recommander 
par son air puissant. 

P'ê^utre part, il peut joinc[re deij:^ ou plusieurs de ces 
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puissances, ou n'avoir exclusivement que l'une d'elles. Un 
bateau plat étroit et long* n'aura jamais au plus que la 
puissance de vitesse en régate par temps calme. Un bateau 
creux étroit et long peut avoir la puissance de vitesse en 
régate même par grosse mer, mais n'aura pas de puissan- 
tes qualités nautiques car il sera exposé à des coups de mer 
assez violents pour rendre son pont presque inhabitable. 

Seuls, les bateaux raisonnablement proportionnés pour- 
ront être puissants à tous les points de vue. Dans chaque 
variété de la puissance ils seront un peu moins puissants 
que le bateau construit exclusivement en vue de cette va- 
riété ; mais si nous totalisons ces puissances diverses réa- 
lisées, nous arriverons à un ensemble de qualités justifiant 
qu'on en dise : « Ce sont de puissants bateaux ». 

La puissance absolue est donc la réunion dans un ba- 
teau de tontes les qualités exigibles obtenues chacune à 
un haut degré, sinon chacune à son maximum. 

Quoi qu'il en soit, une jauge de course étant établie, 
les amateurs de racing construiront « en vue de cette jauge » 
les bateaux donnant dans leur série le plus de puissance 
en régate possible. 

D'abord, le plus certain élément de la puissance étant la 
grandeur absolue du bateau, on construira toujours au 
maximum de chaque série. 

Si les bateaux, jaugés en nombres entiers de dixièmes de 
tonneaux sont classés dans les séries suivantes, trois ton- 
neaux et au-dessous, de trois à cinq, de cinq à dix, on ne 
construira en fait de racers que des bateaux de 2,90 ou 3, 
de 4i90 ou 5 de 9,90 ou 10 tonneaux. 

Ensuite les régates se faisant en moyenne par petit temps, 
ou cherchera des bateaux de petit temps, le plus voilés 
possible pour le déplacement, ayant faible maître couple et 
grande longueur. Ceci est de bonne guerre. 

Mais ce qui est déloyal et pourtant légaU c'est ç\>\^ w-^^v- 
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seulement on ut i lise ralsL iange y mais encore on la trichera, 
La première formule de jauge employée en France était le 
classement a à la long-ueur de quille » très rationnel entre 
bateaux tous comparables de formes entre eux, et encore 
en vigueur pour classer les bateaux de poche dans leurs 
régates. 

On a dû l'abandonner parce que les constructeurs étaient 
conduits par elle à incliner tellement Tavant et l'arrière 
des yachts qu'un bateau pesant six à sept mille kilogram- 
mes par exemple n'avait plus que quatre mètres de quille 
posant par terre, et qu'il était alors, de par la jauge, con- 
sidéré comme moins puissantqu'unyouyou de cinq mètres, 
du poids de trois cents kilos. 

Cette jauge était très simple et trop facile à tricher : une 
autre plus complexe ne sera que plus difficile à tricher. 
Mais on la trichera quand môme. 

Et parce qu'un seul architecte naval aura triché, tous les 
autres devront tricher à leur tour sous peine de perdre 
toute chance de succès en régate, tout espoir de clientèle. 
Ainsi, utilisant et trichant la jauge, ils s'acculeront les 
uns les autres à une forme limite de bateaux, avec des 
dimensions limites bien déterminées pour chaque tonnage, 
le nombre des tonnages possibles se réduisant par ailleurs 
aux tonnages maximum de chaque série. 

D'où cette seconde définition de la jauge, beaucoup plus 
vraie quoique beaucoup moins évidente que la première, 
mais surtout beaucoup plus utile à retenir au point de vue 
auquel nous nous plaçons : 

La jange est une coercition à construire uniquement 
des bateaux d'unpetit nombre de types bien définis, sous 
peine de perdre tout espoir de jamais réussir en régate. 
Ces quelques considérations font bien ressortir à quel 
point l'architecture des yachts proprement dits, racers ou 
cruisers aptes à courir néanmoins la régate, est une bran- 
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che spéciale dans l'art des constructions navales. L'ing-é- 
nieur le plus expérimenté sur les questions de propulsion 
et de forme des carénés court au-devant d'un échec certain 
s'il se hasarde à construire un yacht sans méditer long-ue- 
ment la formule de jauge qui le classera. Si bon que soit 
le bateau par lui construit, il se trouvera en rapport avec 
d'autres plus puissants à ég^al tonnag-e de rég-ate, et qui 
par suite le battront forcément. Aussi la plupart des archi- 
tectes de yachts en renom sont-ils des amateurs qui se sont 
spécialisés dans le sport, sans que leur profession normale 
les y intéressât directement. Pourtant nous croirions irra- 
tionnel d'admettre qu'une connaissance approfondie du 
navire en général puisse nuire dans l'élaboration d'un plan 
de yacht, une fois qu'on s'est bien pénétré du mécanisme 
des formules de jauge. 

Parmi ces formules, nous n'envisagerons ici que les 
deux formules en vigueur en France, dites du Yacht Club 
(Y. G. F.) ou de l'Union des Yachts Français (U. Y. F.) 
parce qu'elles ont été élaborées par des congrès de yachts- 
men convoqués et patronés par l'une et l'autre de ces deux 
sociétés. 

La formule de jauge du Yacht Club est 



JycF — 

Celle de l'Union est 



(^ - °) G)" 



5,5 



JlTVP 



(l-^pVs 



'UYF 



i3o 

Les lettres communes à ces deux formules v ont la môme 
signification : L est la longueur en mètres à la flottaison ; 
P, le périmètre en mètres du yacht, obtenu en ajoutant à 
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la largeur maxima la longueur d'une chaîne tendue sous 
la quille et mesurée de plat bord en plat bord à Tendroit 
où elle est la plus long-ue. 

D'autre part B est le maître bail ou largeur maxima 
comptée en mètres ; S est la surface de la voilure exprimée 
en mètres carrés; enfin 5,5 et i3o sont des coefficients 
constants destinés à rapprocher le tonnage de régate du 
chiffre réel du déplacement. 

Du premier coup d'œil, on voit les analogies et la diffé- 
rence de ces deux formules. 

Elles sont toutes deux homogènes et du troisième degré. 
Toutes deux sont divisibles par le périmètre P, et ont 
pour premier facteur des diff'érences analogues, longueur 
moins la demi-largeur ou longueur moins le quart du 
périmètre ; mais, mis de côté les termes 



\ J 4* 



de la jauge Y CF 
et 



(^ - -D 



P 

de la jauge U. Y. F. 



i3o 

on voit que ce qui différencie la seconde de la première, 
c'est qu'elle comporte comme troisième facteur un terme 
dépendant de la voilure, au lieu d'un nouveau facteur P. 
D'où les désignations de « jauge à la voilure » pour la 
jauge de l'Union, et de « jauge au périmètre » pour celle 
du Yacht Club. 

La jauge du Yacht Club a été la première en date. Voyons 
en quoi elle prêtait le flanc à la critique, au point de ren- 
dre nécessaire une nouvelle jauge. 

L'idée qu'elle représente est le classement des bateaux 

d'après le volume de leur coque. ( •• ) représente la 



sur- 
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face d'uu carré Je môme périmètre que le maître couple ; 
eu le multipliant par la longueur à la flottaison qui peut 
être prise comme long*ueur moyenne du bateau, et en di- 
visant par un facteur constant convenablement choisi, on 
obtiendrait, pour des bateaux similaires, une valeur suffi- 
samment approchée de ce volume. Rapporter le bateau au 
parallélipipède dont la section droite a le môme périmètre 
est peut-être un peu moins rationnel que de le rapporter 
au parallélipipède circonscrit ; mais le périmètre se mesure 
plus facilement à flot que le tirant d'eau, et la facilité de 
mesurage à flot est désirable dans l'application d'une for- 
mule de jauge. 

Seulement, une jauge de la forme L eût poussé 

constante 

à l'excès les architectes navals à faire des bateaux de fai- 
ble périmètre, et par suite étroits et plats. Pour atténuer 
cet inconvénient, on a remplacé le facteur L par le 

binôme ( L ) si bien que lorsqu'un architecte naval 

exagère dans un projet la largeur, quoique le périmètre 
croisse ipso facto, la jauge ne croît plus proportionnelle- 
ment au carré de ce périmètre. 

Quoi qu'il en soit, sur la coque ainsi jaugée, l'on peut 
établir la voilure qu'on veut. A priori on l'établira la plus 
grande possible, pour n'en pas manquer par les faibles 
brises de régate : si la brise fraîchit, on se promet d'ame- 
ner les voiles supplémentaires, de prendre des ris dans 
les voiles majeures pour en diminuer momentanément la 
surface. Seulement, pour établir ces voiles démesurées, il 
faut des mâts et des vergues en proportion qui subsistent 
une fois les ris pris, et qui sont une cause de gène et de 
danger sérieux à la mer. 

Puis la voilure, moteur du yacht, étant le çrimoidlal 



( 
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élément de sa vitesse, de sa puissance, est-il admissible de 
ne pas la taxer ? 

Est-il juste de faire courir à ég-alité deux bateaux de 
même coque et de voilures différentes ? 

Ainsi, la crainte de voir les voilures devenir dispropor- 
tionnées, en même temps que le désir détenir compte, dans 
le clavssement des yachts, de l'étendue de leurs moyens de 
propulsion, a fait naître le désir de mettre en lig*ne de 
compte la surface de voilure. Entre de nombreuses formu- 
les présentées au con|;5'rés de l'Union, celle que nous avons 
exposée plus haut a été adoptée, probablement parce qu'elle 
satisfaisait le vœu g'énéral, tout en s*écartant le moins pos- 
sible de la formule jusque \k en vig*ueur, tout en dérou- 
tant au minimum les habitudes antérieurement prises. 

Sans entrer dans la discussion de cette formule, nous 
lui reconnaîtrons surtant d'autres qui pourraient exister et 
qui n'existent pas, l'indéniable avantage d'être en vigueur. 

C'est donc elle que nous allons prendre comme point 
de départ dans l'exposé des considérations préliminaires 
indispensables avant l'élaboration de tout plan de yacht, 
considérations ayant pour but d'en approprier les princi- 
pales caractéristiques à la formule de jauge en cours. 

Sans attacher trop d'importance à ce modeste opuscule, 
nous osons espérer qu'il rendra encore des services aux 
yachtsmen, alors que la formule aujourd'hui usitée aura, 
suivant la loi immuable du progrès, été remplacée par une 
autre formule. Nos lecteurs devront alors ne chercher dans 
le chapitre qui va suivre qu'un exemple de discussion, et 
approprier au cas particulier de l'époque un mode de rai- 
sonnement analogue à celui que nous présentons pour le 
cas particulier d'aujourd'hui. 



CHAPITRE II 



PREMIERE DETERMINATION DES CARACTERISTIQUES 

ET DES FORMES d'uN YACHT. LEUR APPROPRIATION 

A LA FORMULE DE JAUGE DE l'U. Y. F. 

ET AUX CONDITIONS GENERALES DE LA VITESSE. 



Le point saillant de la formule de TU. Y. F. est de faire 
entrer, pour la première fois en France, la surface de toile 
dans ledécompte du tonnage. Donc, a priori, il ne va plus 
falloir se permettre des voiles exag*érées : chaque mètre 
carré do toile du plan de voilure sera compté par tous les 
temps, qu'il fig'ure en réalité à son poste, ou bien qu'il 
soit ramassé dans les ris ou dans la soute à voile. 

Il faut donc proportionner la surface de toile qu'on veut 
mettre sur une coque donnée à l'aptitude qu'aura cette 
coque à la porter par les temps normaux derég-ate. Suivant 
que le bateau à construire sera fait pour un pays de forte 
brise constante ou de calmes fréquents, cette proportion 
relative de toile variera. Mais comme, en somme, dans 
tous les pays, les rég-ates se font pendant la belle saison, 
cVst-à-dire aux époques de moindre brise, un yacht de 
course devra toujours, toutes choses égales d'ailleurs, être 
plus voilé que ne le serait un yacht destiné à la navigation 
courante toute Tannée, et ce, malgré la taxation nouvelle 
de la voilure par la jauge. 

Seulement, au lieu de recourir comme jadis à l'artifice 
des voiles supplémentaires, dont on ne se servait qu'en 
temps et lieu, et qu'on pouvait faire démesurées saji& v^- 



24 AliCllltECTCllE Et COXSTllCctlOX DU YACltf 

couvénicnt, comme il faut maintenant porter autant que 
possible toute la toile pour laquelle on est taxé, il nous 
faudra mettre le plus de surface possible dans les princi- 
pales voiles ; et d'autre part il nous faudra posséder une 
stabilité suffisante pour pouvoir conserver ces principales 
voiles toutes entières, sans réduction de surface, sans ris, 
par des brises môme relativement déjà un peu fraîches. 

Donc nous demandons un bateau voilé et stable. Pour 
avoir un bateau stable, il faut construire un bateau larg-c : 
c'est un fait d'expérience, aussi bien qu'un résultat de la 
théorie que, de deux bateaux de môme longueur et de môme 
tirant d'eau, le plus larg-e est le plus stable. Puis, comme un 
yacht digne de ce nom est toujours muni d'une quille mé- 
tallique où est concentré tout son lest, et comme plus le 
lest sera bas plus le bateau sera stable, il faut donner au 
bateau un tirant d'eau relativement grand. On exagérera 
ainsi de l'une ou de l'autre façon, peut-ôtre môme des 
deux le périmètre, puisqu'on agira sur ses deux éléments, 
maître bau et chaîne. 

Or, si dans l'expression 



J = 



(l-^pvs 



i3o 



nous donnons des valeurs relativement grandes à y/S et à 

P, il s'en suivra une valeur relativement faible pour 

P . 

L et par suite pour L, c'est-à-dire pour la longueur 

^ 
à la flottaison. 

Remarquons que dans tout ce qui vient d'ôtre dit, nous 

n'avons pas tenu compte des puissances suivant lesquelles 

les éléments S, L et P entrent dans la formule de jauge. 

Notre raisonnement s'applique donc à toute jauge dans 

laquelle ces trois éléments figureront au numérateur, sans 

Jimitation imposée de l'une d'elle par rapport aux autres. 
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Eu rôsumô, s'il s'ag-it de construire eu vue d'uuc telle 
jaug'c uu bateau, il sera logique de lui donuer relativement 
plus de toile que n'en portent les bateaux existant du ton- 
iiaa;*e dans lequel on veut le construire, de lui donner un 
périmètre relativement important par rapport au leur, 
mais de le faire relativement plus court. 

Si d'ailleurs on le construit pour courir la régate à la 
mer il faudra l'établir, ainsi que nous l'avons dit plus haut, 
au maximum d'une série : il est vrai que dans l'étendue 
d'une même série, un bateau plus gros rend aux bateaux 
plus petits une certaine « allégeance » dépendant de la 
différence de leur tonnage, et de l'étendue du parcours de 
régate. 

Mais cette allégance ne fait qu'atténuer l'inconvénient 
d'être le plus petit, sans le faire entièrement disparaître, 
du moins à la mer. Pour ne pas perdre de vitesse au tra- 
vers des vagues, le tonnage absolu, l'inertie même du ba- 
teau est un primordial facteur que rien ne peut remplacer. 

Par contre les allégeances, étant calculées en vue de la 
navigation maritime, mais étant appliquées sans restriction 
à toutes les régates, peuvent dans certains estuaires de ri- 
vière très fréquentés des yachtsmen se trouver par circons- 
tance un peu trop fortes, étant donnée l'absence des vagues, 
et la rareté des fortes brises. Pour une région de tel climat, 
les yachts doivent être construits au minimum de leur série. 

Pour compléter les documents dépendant sans restric- 
tion du yachting et nécessaires aux choix des caractéristi- 
ques d'un yacht à construire, il manque encore un élément, 
que nous ne saurions avoir la prétention de donner ici : 
c'est la connaissance des caractéristiques d'autres yachts 
recommandables pour leur bonne marche et leurs succès 
en régate. 

Mais, pour qui voudrait procéder à l'élaboration du çlaii 
d'un yacht, des renseigncmenls de e-cV oY*\YVi ^^\vs^v\\. "^^^ 
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tromTiMlaiis la collection du journal le Yacht,, ou mieux 
encore dans le Yacht rer/ister, publication annuelle anglaise 
qui donne les noms de presque tous les navires de plai- 
sance du monde avec leurs principales dimensions. 

Reste maintenant k envisager les causes générales de 
bonne on de mauvaise marche qui peuvent influer sur 
l'allure d'un navire, qu'il soit ou non yacht à voile. 

Quand un bateau se déplace dans l'eau, le travail moteur 
qui lui est appliqué est évidemment absorbé par le travail 
résistant qu'il provoque. 

Le travail moteur, dans le cas d'un voilier, est propor- 
tionnel à la surface de la voilure, au carré de la vitesse du 
vent, et dépend de l'orientation des voiles par rapport au 
vent et par rapport à la direction suivie. Nous reviendrons 
sur son évaluation au cours du second volume de cet 
ouvrage. 

Quant au travail résistant, il s'en faut de beaucoup qu'on 
puisse l'exprimer par une formule algébrique : les lois de 
la résistance des carénés dans l'eau sont loin d'être nette- 
ment connues. 

Toutefois, on peut retenir de l'expérience constante et 
courante de la navigation les points suivants : 

Quand un bateau, poussé par une brise très légère, se 
déplace lentement, il ne fait qu'un très léger sillage et ne 
crée point de vagues appréciables autour de lui. Les molé- 
cules de la surface de l'eau qui rencontrent le bateau à l'avant 
semblent rouler surses flancs jusque vers la région arrière. 
Mais elles l'abandonnent dès que les formes commencent 
à s'incurver pour regagner le plan médian : dans toute la 
région arrière, de chaque côté du gouvernail, l'eau semble 
affluer et provenir du dessous du bateau. 

Naturellement cet afflux d'eau par dessous joue dans la 
résistance un rôle primordial, suivant qu'il est plus ou 
moins aisé. Si de mauvaises dispositions des formes le 
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rendent difficile, il en résulte comme une dépression dans 
tout rarrière. La pression de l'eau sur l'avant n'est plus 
équilibrée: la résultante totale des pressions hydrostatiques 
devient une force contraire à la marche. 

Les causes ordinaires de mauvais afflux d'eau dans la 
rég-ion arrière sont en premier lieu l'étendue exag^érée du 
maître couple, c'est-à-dire de la section perpendiculaire 
au plan longitudinal au milieu du bateau, de l'autre le 
manque do finesse des extrémités. 

La finesse des extrémités d'un navire est elle-même 
difficile à définir. Il faut d'abord distinguer la finesse des 
lignes et la finesse des volumes. Considérons, pour fixer 
les idées, les lignes tracées sur la coque par des plans pa- 
rallèles à la surface de l'eau, et qu'on appelle les lignes 
d*eau. Leur finesse dépend du plus ou moins de continuité 
réalisée dans la loi suivant laquelle partant du plan médian, 
elles s'en écartent d'abord et s^en rapprochent ensuite. On 
appelle lignes d'eaux pleines celles qui présentent partout 
des formes convexes, et ligne d'eaux creuses celles qui 
ont un point d'inflexion au voisinage des extrémités. Les 
lignes d'eau creuses paraissent à priori plus fines que les 
lignes d'eau pleines. Pourtant, si, à la limite, nous les 
dessinions d'abord couchées de l'avant jusque vers le mi- 
lieu sur le plan axial, puis se redressant brusquement 
jusqu'au trait du maître couple, regagnant par un che- 
min symétrique le plan milieu, et s'appliquant sur lui 
jusqu'à l'arrière, nous aurions évidemment une ligne en- 
core beaucoup moins fine qu'une ligne d'eau pleine : si 
Ton cherche la finesse dans les lignes d'eau en les creusant, 
c'est au-dessous de cette limite extrême qu'on la trouvera. 

Mais on peut réaliser la finesse dans les lignes d'eau, et 
pourtant tracer de la sorte un bateau dont les sections obli- 
ques, ou lisses, et dont les sections longitudinales paral- 
lèles au plan médian manqueraient complètement de finesse. 
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On se trouvera, suivant les cas, conduit k choisir pour 
raffiner tel ou tel système de lig-nes en lui sacrifiant au 
besoin la finesse des autres systèmes. 

En tous cas on doit toujours chercher la finesse des vo- 
lumes, et réaliser pour eux une loi judicieuse de progres- 
sion. La répartition du volume sur la longueur est définie 
en chaque point par la surface de la section transversale 
correspondante, nommée couple, La ligne obtenue en 
portant en ordonnée sur chaque point de l'intersection de 
la flottaison avec le plan médian une longueur propor- 
tionnelle à Ifi surface du couple correspondant s'appelle 
courbe des aires des couples. C'est sur sa forme qu'on juge 
la finesse globale du bateau. 

Ainsi le premier élément de bonne marche d'un bateau 
par temps calme est la facilité d'afflux d'eau à l'arrière, 
obtenue par la réduction au minimum de son maître cou- 
ple, et par la finesse de ses lignes et de sa courbe des 
aires des couples. Le second est évidemment, comme en 
tout problème de propulsion, la réduction au minimum de 
la résistance due aux frottements. On admet que le frotte- 
ment dans l'eau est proportionnel à la surface mouillée. 
Il faudra donc aussi réduire le plus possible cette surface. 

Quand la brise commence à fraîchir et que le bateau 
prend un peu plus de vitesse, un nouvel élément entre en 
jeu, chaque fois que le bateau doit remonter le vent. C'est 
la réaction, sur la surface de la coque exposée à l'air, du 
vent, et des petites masses d'eau dites embruns, cueillies 
par le vent k la crête des vagues courtes, appelée clapotis, 
qui se forment pour une brise de moyenne intensité. Cette 
résistance supplémentaire est évidemment proportionnelle 
à l'étendue de la surface hors de l'eau, d'où la nécessité 
pour un bateau de régate d'être aussi ras sur l'eau (|ue 
possible. 

Si la brise fraîchit encore, le bateau prenant une allure 
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rapide ne laisse plus à Teau le temps de trouver sans re- 
mous son chemin autour de lui. 

Il en résulte la création d'une intumescence à Tavant du 
bateau, sous Teffet de refoulement qui se produit alors. 
Or on sait que toute intumescence créée sur Teau tend à 
se propager par elle-même avec une vitesse qui dépend de 
son importance. En ce mouvement de propagation, les mo- 
lécules dVau ne se déplacent que sur place ; c'est l'inter- 
mescence elle-mé.me qui court et devient une houle. La 
houle court aussi vite que le bateau et semble par suite 
immobile par rapport à lui. 

Il s'établit en somme une sorte d'état automatique d'équi- 
libre : si la houle vient à dépasser le bateau, il en résulte 
une dépression à l'avant qui facilite une marche instanta- 
nément plus rapide, et inversement. L'énergie motrice 
empruntée au vent se trouve dépensée à entretenir cette 
houle qui sans cela s'éteindrait d'elle-même au bout de 
quelque temps à cause des frottements moléculaires. 

La vitesse de cette houle ne peut croître indéfiniment, 
puisque le bateau ne peut emprunter au vent par sa voilure 
qu'une quantité limitée d'énergie. 

Donc la vitesse du bateau sera elle-même limitée à la vi- 
tesse de la houle qu'il peut entretenir, étant donnée d'une 
part cette quantité d'énergie maxima disponible, de l'au- 
tre la façon suivant laquelle elle est transmise à l'eau de 
par la réaction de la caréné. 

Pour les bateaux de faible longueur comme les yachts, la 
houle dont la crête se forme à l'avant possède une seconde 
crête vers l'arrière, et le creux en est au milieu du bateau ; 
il en résulte une sorte de diminution de surface du maître 
couple favorable au passage de l'eau sous les fonds et à 
son afflux à l'arrière. Plus la première crête se rapproche 
du maître couple, moins cette diminution de surface du 
maître est manifeste et plus la vitesse du bateau se valevAxV. 



3o ARCHITECTURE ET CONSTRUCTION DU YACHT 

Mais cette intumescence de l'eau à l'avant ne prend 
naissance que dans la rég-ion où les formes de Tavant sont 
déjà assez amples. Un bateau trop aig-u de Tavant, en ap- 
parence plus fin que les autres, est exposé à provoquer Tin- 
tumescence loin de son étrave, et par suite à se voir re- 
tardé par rapport aux autres de môme long'ueur d(^s que 
la brise sera assez fraîche pour leur faire donner à tous 
leur vitesse limite pratique. 

D'autre part, plus dans une houle la distance de crête 
en crête aug'mente, plus sa vitesse propre de translation 
est grande ; on s'explique donc que de deux bateaux ana- 
logues le plus long" ira toujours le plus vite sous forte 
brise, puisque la houle qu'il fera naître ayant ses crûtes au 
voisinag'e de ses extrémités sera plus long-ue, et partant 
plus rapide que celle qui accompag-ne son concurrent. 

En plus du système de vagues dont nous venons dépar- 
ier, et qui s'étage en chevrons sur la trajectoire du bateau, 
existe un second système qui est k peu près normal à cette 
trajectoire. Les vagues de cette sorte sont en général beau- 
coup moindres proportionnellement pour les yachts que 
pour les navires. 

Enfin, en général, les fortes brises font naître des vagues 
sur l'eau ; et ces vagues sont pour le bateau cause de perte 
forcée de vitesse. La courbe des aires des couples dont 
nous parlions toute à l'heure et que nous supposions fine- 
ment dessinée en vue de l'immersion de la carène en eau 
tranquille, va dans une eau agitée se modifier en perma- 
nence, et toujours d'une façon néfaste. Si une crête de va- 
gue se présente à une des extrémités du bateau, la répar- 
tition des volumes ne se trouve plus équilibrée entre la 
moitié immergée, et l'autre moitié. L'afflux d'eau à l'ar- 
rière devient insuffisant si la crête est à l'arrière ; si elle 
est à l'avant, la pression sur cette région devient prépon- 
dérante. Quand la crête franchit le milieu, la surface du 
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maître couple immerg-ée passe par un désastreux maxi- 
mum. 

Si bien que pour réduire le plus possible les pertes de 
vitesses dues à la présence des vag'ues, le mieux est encore 
de chercher à faire en sorte que la courbe des aires des 
couples soit le moins modifiée possible, que le bateau se 
prête le plus docilement possible au caprice de ces vagues, 
prenne à chaque instant une position différente par rap- 
port à la verticale du globe, mais le plus voisine possible 
de la position normale à la surface de la houle qui passe. 

On y parviendra visiblement en donnant de l'ampleur 
aux extrémités, afin que leur moindre déjaugement on 
surimmersion fasse naître Tapplication immédiate d'un 
poids ou d'une poussée correctrice intense. 

En résumé, si nous cherchons à faire un bateau de ré- 
gate destiné surtout à triompher par calme plat, nous ré- 
duirons le plus possible son maître couple ; nous cherche- 
rons pour ses extrémités des formes très fines, suivant les 
lignes et suivant le volume, et nous réduirons au mini- 
mum sa surface mouillée. Si nous voulons qu'il marche 
convenablement par petite brise, nous diminuerons à ou- 
trance sa hauteur au-dessus de l'eau. Si nous tenons enfin 
qu'il soit encore un champion de premier ordre par gros 
temps, nous lui donnerons une flottaison pleine des extré- 
mités, aussi bien pour écarter les crêtes de la houle syn- 
chrone qu'il doit faire naître et dont la vitesse de propa- 
gation limitera sa propre vitesse que pour l'obliger à sui- 
vre sans retard les mouvements que les vagues qu'il est 
appelé à rencontrer tendront à lui imprimer. 

Si, d'autre part, nous le dessinons en vue de la jauge de 
ru. Y. F., nous avons vu qu'il faudra le faire relativement 
court et de grand périmètre. 

Les formes du bateau maintenant s'imposent, et nous 
allons en quelques mots les préciser : elles résulteat d\k 
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rapprochement deux par deux de conditions en apparence 
contradictoires. 

Grand périmètre et petit maître couple immergé : le 
bateau est large sur le pont ; aussitôt franchie la flottaison, 
le trait extérieur du maître couple s'incurve brusquement 
et vient le plus vite possible s'accoller contre le plan mé- 
dian qu'il suit profondément dans l'eau, d'autant plus 
longtemps que le bateau est ras sur l'eau^ et que par suite 
une faible partie de la longueur disponible pour la chaîne 
est utilisée entre la flottaison et le pont. 

Grande finesse générale, et ampleur de la flottaison 
aux extrémités. On sacrifiera la finesse pour les lignes 
d'eau,' et on la cherchera dans les sections longitudinales 
qui devront couper la flottaison sous l'angle le plus aigu 
possible : cela leur sera d'autant plus aisé à réaliser que 
leur point le plus bas, qui est à leur intersection avec le 
maître couple, se trouve peu profond dans l'eau d'après la 
loi ci-dessus énoncée de tracé de cette ligne. — Tel ne se- 
rait cependant pas le cas pour la section longitudinale mé- 
diane si l'on s'astreignait à aller chercher le point le plus 
bas du maître couple. Par esprit de continuité nous don- 
nerons à la section médiane la môme allure qu'aux autres ; 
nous aurons alors une coque très peu profonde et arron- 
die partout, et nous la prolongerons par un plan mince 
pour porter le lest. Ceci caractérise le type fin kcel, dont 
nous avons parlé en notre premier chapitre d'introduction. 
Pour le compléter, il ne reste plus qu'à prolonger au-des- 
sus de la flottaison et jusqu'au pont les formes des extré- 
mités caractérisées par des lignes d'eau pleines et des sec- 
tions longitudinales très tendues. Nos extrémités seront 
donc en long surplomb au-dessus de l'eau. 

Nous limiterons la somme des deux parties en porte-à- 
faux à la moitié de la longueur de la flottaison, maximum 
que la jauge de l'U. Y. F. interdit de dépasser, et par consé- 
(/uont pousse à atteindre. 



PREMIÈRE DÉTERMINATION DES FORMES 33 

Enfin, puisque les molécules liquides de la surface Ion- 
g-ent le bateau depuis rcxtrême-avant jusqu'au-delà du 
milieu, puis le quittent vers rarriére où elles sont rempla-- 
cées par des molécules venant du dessous, nous devrons 
ne pas exagérer outre mesure Tang-le sous lequelle la flot- 
taison attaque l'eau, mais rien ne nous limite au contraire 
à ce point de vue, du côté de l'extréme-arriére. Il en résul- 
tera un arriére plat, et un avant en cuiller. 

Le fin keel, ou mieux le bulb-kcel, très voilé, large, ti- 
rant beaucoup d'eau, mais très peu profond de coque, à 
extrémité ayRut ou ffuibre, en forme de cuiller, à extrémité 
arriére ou cul de poule à forme plate, toutes deux d'ail- 
leurs longues et très inclinées sur l'eau, à faible surface 
mouillée, nous semble donc le type définitif auquel tôt ou 
tard devront aboutir tous les architectes navals à la recher- 
che d'un bateau de régate, tant que la jauge actuelle sera 
en vigueur. 

Mais le fin keel, si bon racer qu'il doive être, est abso- 
lument dénué d'aptitude au service de cruiser. Il restera 
donc, malgré tout, un cas particulier de la construction 
des yachts, et à ce titre nous ne saurions en parler plus 
longuement. 

Nous prendrons comme type moyen et comme exemple 
à la fois pour l'exposition de la théorie du navire et de la 
construction en matière de yachts un simple quille fixe. 
Mais pour en faire un yacht mixte, c'est-à-dire un émi- 
ser apte à la régate, ou ce qui revient au même, un racer 
apte à la navigation de promenade, nous continuerons à 
supposer ses formes définies par l'ensemble des considé- 
rations que nous venons d'énoncer, en tenant compte toute- 
fois du désir de trouver à bord un certain confortable, et 
de la nécessité de réaliser avec lui une bonne tenue à la mer. 

Nous devrons alors sacrifier parmi les conditions précé- 
demment requises celle du maître couple à faible surface 
et celle de la minime hauteur au-dessus de l'eau ; sans les. 
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sacrifier, nous ne saurions trouver la place nécessaire 
pour le Iog*ement, et d'autre part le pont trop bas sur Teaù 
serait balayé par les lames, ce qui, tolérable pendant quel- 
ques heures de régate, est inadmissible pendant plusieurs 
jours de mer. 

A part cela, le bateau que nous allons envisag-er restera 
défini comme ci-dessus, il sera très voilé, larg-e, court à la 
flottaison, plein dans ses lignes d'eau, fin dans ses sections 
longitudinales, avec une longue guibre en cuiller et un 
long cul de poule plat, et une faible surface mouillée. 

Pour fixer les idées, nous lui donnerons le tonnage de 
3 tonneaux ; sachant, ce que nous sommes obligés de de- 
mander au lecteur 3'admettre, que les trois tonneaux les 
plus réputés actuellement ont en général de 76 à 80 mètres 
de toile, et de 7 mètres 5o à 8 mètres de flottaison, nous 
lui donnerons à priori 100 mètres de toile et 7 mètres de 
flottaison, ce qui, tout calcul fait, lui permet d'avoir 7 mè- 
tres 70 de périmètre. 
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Les formes du yacht ainsi définies par des considérations 
théoriques, et en quelque sorte vues dans Vespace^ ses élé- 
ments primordiaux arrêtés en grandeur, il faut maintenant 
le dessiner, en rendre les formes tangibles, pour qu'elles 
puissent se traduire par une exécution matérielle, et avant 
môme toute exécution, pour qu'on puisse procéder aux cal- 
culs de lest et de stabilité. 

Nous n'avons pas la prétention ici d'apprendre à dessi- 
ner complètement et minutieusement les formes, pas plus 
qu'ensuite nous n'indiquerons les méthodes précises et ri- 
goureuses de procéder aux indispensables calculs. Il y a 
là matière à l'intervention du dessinateur professionnel, 
dont le métier,pour intelligent qu'il soit, est cependant pres- 
que un métier manuel. Nous nous bornerons en ce chapitre 
à l'indication des méthodes rapides, et cependant suffisam- 
ment exactes, par lesquelles un architecte naval pourra dé- 
grossir l'élaboration des plans et imposer au dessinateur 
un croquis arrêté et des ébauches de calcul qu'il aura la 
tâche, à grand renfort de patience et de temps, de trans- 
former en plans et en calculs d'exécution. De plus, jusqu'à 
nouvel ordre, nous admettrons à titre de provisoire sim- 
plification, et pour ne pas compliquer nos énoncés, que sui- 
vant leur plan médian les bateaux se terminent par une 
ligne mathématique sans épaisseur. 

Tous les bateaux et en particulier les yachts se Ye-^^^^^xv» 
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tent par un triple système de lig-iies planes groupées eu 
trois figures distinctes : les sections horizontales ou lignes 
(Teaiiy les sections transversales ou couples et enfin les 
sections lonrjitudinales. En outre des lignes à plusieurs 
courbures, telles par exemple que le contour des ponts 
nommes livets, figurent en projection sur les trois figures. 
Dans les plans de grands navires, on a coutume de tracer 
des lignes d'eau, des couples des sections longitudinales 
respectivement équidistantes entre elles. On dessine ii 
lignes d'eau, 21 couples, quatre ou cinq sections longitu- 
dinales ; dans chaque figure, chaque trait représentant une 
section droite de la carène équidistante des sections figu- 
rées par les deux traits voisins, on se trouve employer 
le mode de représentation des surfaces dite système des 
plans cotés. L'une quelconque des trois figures suffirait à 
la rigueur à représenter le bateau. Leur parfaite concor- 
dance assure la maximum d'exactitude dans la détermina- 
tion de SCS formes. 

Pour un plan de yacht, et surtout pour un avant-projet 
de petit yacht, il n'est pas nécessaire de faire tant de li- 
gnes. Pour le croquis tout au moins il n'y a pas lieu de 
s'astreindre à les tracer équidistantes. On peut aussi ré- 
duire à deux le nombre des figures. On retrouve alors le 
mode de figuration des plans orthogonaux de la géométrie 
descriptive, pour peu qu'on représente les sections horizon- 
talcs au-dessous des sections longitudinales, chaque point 
correspondant des deux figures étant en ses deux projec- 
tions sur une ligne de rappel perpendiculaire à la droite 
représentative de l'intersection du plan médian avec le 
plan de la flottaison. Si nous voulons déterminer une sec- 
tion transversale, comme elle sera comprise dans un plan 
de profil, il nous suffira de rabattre ce plan autour de sa 
trace sur le plan vertical supposé confondu avec le plan 
nicdian du Jbateali* Chaque couple sera ainsi rabattu à sa 
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place sur la figure où sont déjà tracés les sections longi- 
tudinales. Enfin, dans le croquis de yacht comme en un 
plan de grand navire, on ne représente jamais qu'une des 
deux moitiés du bateau, puisqu'il est symétrique par rap- 
port à son plan médian. 

Menons deux droites parallèles XX YY dans le sens de la 
longueur de notre papier (Fig. i). Elles vont représenter les 
deux projections de l'intersection de la flottaison avec le 
plan médian. Portons sur ces deux lignes une longueur 
AAi A'A'i représentant la longueur de flottaison k l'échelle 
choisie, de préférence un vingtième. Au milieu, élevons 
une perpendiculaire commune ZZ ; elle sera la trace du 
plan transversal milieu sur les deux plans de projection. 
— Notre bateau n'est encore défini que par sa longueur et 
son périmètre. Dans le périmètre, donnons-nous à priori 
la largeur au pont, et la hauteur du pont au-dessus de 
l'eau. Nous avons l'intention de faire un bateau relative- 
ment large pour qu'il soit stable et relativement haut sur 
l'eau pour qu'il soit logeable et marin. Par comparaison 
avec les bateaux à quille fixe de 3 tonneaux dont nous 
avons pu nous procurer les plans, dont la largeur est de 
2 mètres ou 2 mètres lo, et dont la hauteur au-dessus de 
l'eau ou franc bord est de l\o k 5o centimètres tout au plus, 
nous adopterons pour notre projet 2 m. 20 de largeur au 
milieu du pont, ou maître bau, et Go centimètres de franc 
bord. Portons sur ZZ OB = Go (à l'échelle 3 centimètres) 

et sur une horizontale, BBi = ( — — j = i m. 10, voici ra- 
battu en Bi le point du contour extérieur, ou livet du pont 
au milieu. De Bi redescendons en G à la flottaison en incur- 
vant un peu notre trait, puis un peu au-dessous de C, me- 
nons une droite tangente au trait déjà tracé coupant ZZ en 
D, et telle que BCD soit égal à la demi-chaîne, c'est-à-dire 
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au demi-périmètre diminué du demi-bau, soit — ^ — 

2 2 

ou 2,75. Le point D représentera le point le plus bas du 
maître couple. Complétons enfin le tracé curviligne du 
maître couple par un élément de courbe DCiG dans lequel 
nous chercherons à allier la moindre surface du maître 
couple avec le maximum d'espace utilisable pour le log'e- 
ment, voici notre demi-maître couple rabattu en BBjGGj D. 
Passons au tracé de la section faite dans le bateau par 
la place médian. Nous en connaissons déjà quatre points 
A, Al, B et D. Le pont, dans tout bateau et surtout dans un 
yacht, se relève beaucoup à l'avant, un peu à l'arrière et 
passe par un minimum de hauteur environ au tiers de la 
long-ueur à partir de l'arrière ; traçons-le, en cherchant à 
lui donner une tonture bien continue (la tonture est la 
courbure du pont dans le sens long-itudinal). Soit aa^ la 
ligne ainsi obtenue, non encore limitée à l'avant et k l'ar- 
rière. Nous savons qu'elle ne doit pas dépasser en long-ueur 

- A A, (voir chapitre précédent). Répartissons convenable- 
3 

ment cette demi-longueur disponible de AAi entre les deux 
extrémités : la mode actuelle est de faire la guibre plus 
longue que le cul de poule. Quoi qu'il en soit voici notre 
livet de pont tracé en projection longitudinale : projetons- 
en les extrémités en a'a\ sur YY. 

Le trait inférieur du cul de poule va de a^ en Aj ; tra- 
çons-le de préférence en ligne droite. De Ai va partir une 
seconde ligne droite qui figure l'arrière de la pièce de 
charpente arrière du bateau, appelée étambot. Cette ligne 
dans un yacht est très inclinée. Figurons-la en AjE. 

D'autre part le point D est un point du dessous de la 
fausse quille, la pièce la plus basse du bateau. A priori 
nous pouvons tracer la fausse quille horizontale ou obli- 
que. Traçons-la horizontale, ce qui est plus simple. Elle 
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coupe AE en E, et se prolonge en avant de D. Raccordons- 
la avec une courbe passant par A et par a, voici notre pro- 
fil établi suivant : a B ai Aj Ei D F A a. 

Passons maintenant à la figpure inférieure oîi doivent 
figurer les lignes d*eau. Nous trouvons sur YY, A', A'| 
extrémités de la flottaison et a\ a\ extrémités du pont. 
Nous relevons sur le maître couple OC et BBj demi lar- 
geurs de la flottaison et du pont ; portons-les en 0' G et 
O B'i. 

Nous avons donc pour la flottaison et pour la projection 
horizontale du pont trois points, une tangente à Tun de 
ces points (tangente parallèle à l'axe en G' et B'j puisque 
ces points sont ceux où les lignes passent par le maximum 
de largeur). Enfin nous connaissons le caractère de ces 
lignes puisque dans notre projet nous voulons qu'elles 
soient pleines de Tavant, et très ouvertes de l'arrière. Tra- 
çons-les, suivant A' G' X\ et a' B'i a\. 

En tout ce qui précède l'art de l'architecte naval trouve 
bien entendu matière à s'exercer. Les lignes dont nous 
venons d'indiquer le trace peuvent varier à l'infini de for- 
mes, étant donné qu'elles sont à peine déterminées par un 
ou deux de leurs points. Seule une pratique déjà longue 
des yachts, une habitude déjà prise de voir des plans de 
yachts permettra de leur donner une forme satisfaisante de 
prime abord. Un débutant devra procéder par tâtonement, 
dessiner, gommer son trait, le corriger maintes et maintes 
fois. 

Mais une fois ces quatre lignes tracées (i/ 2 maître cou- 
ple, profil, 1/2 flottaison et 1/2 projection horizontale du 
pont) le bateau se trouvera, suivant nous, presque complè- 
tement défini, et l'achèvement du tracé ne sera plus qu'une 
besogne en quelque sorte mécanique. 

Avant de parler du métier, disons un mot des outils. 
Les outils du dessinateur de bateau sont les lattes et les 
/j/o/nôs. 
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Les lattes sont en bois flexible, poirier, chône ou sâpin, 
d'épaisseur variable, entre un millimètre environ et 3 
millimètres et hautes de C à 8 millimètres. Les plombs 
sont en forme de prisme plus nourris de matière à l'un 
des bouts, où est enfoncé un gros fil de cuivre retourné en 
crochet. En posant l'autre bout sur la table, et le fil de 
cuivre sur la latte, on maintient fixe le point de la latte 
ainsi saisi. Si Ton veut faire passer une courbe par une 
série de points déterminés à l'avance, on choisira une 
latte appropriée, on posera cette latte sur le champ en la 
faisant passer par un des points et en la fixant par un 
plomb ; on la courbera progressivement sur chaque point, 
et pour chaque point on mettra un plomb. Puis, quand 
tous les points se trouveront sur le parcours de la latte, 
d'un seul trait de crayon g-lissant sur cette latte on les 
réunira en une courbe impeccable. 

On les réunira en une courbe impeccable parce que pour 
réaliser le desideratum de la continuité de la ligne, on se 
sera servi du dâtum de la continuité de la matière de la 
latte. Encore faut-il savoir choisir pour une série de points 
une latte appropriée, pas trop épaisse, car sa raideur serait 
excessive, et elle aurait tôt fait de jeter tous les plombs 
à bas, pas trop mince, car se prêtant sans nul effort à la 
flexion, elle pourrait entre deux points suivre des parcours 
méplats ou sinueux. On ne peut pas apprendre dans un 
livre à se servir d'une latte, pas plus qu'on n'y apprendrait 
le maniement d'un ciseau et d'un marteau de sculpteur. 
Mais quelques heures de pratique feront merveille, ici où 
des pages de texte ne feraient que blanchir. 

La latte, sans que nous en ayons encore parlé, nous avait 
déjà servi dans le tracé du maître couple, du livet du pont, 
de l'avant du profil, de la flottaison et du livet en projec- 
tion horizontale. Elle va maintenant nous permettre d'a- 
chever rapidement notre tracé ; c'ost-A-dire de dessiner 
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rapidement quelques couples, quelques lig'nes d'eau et 
quelques sections longitudinales. 

Commençons par une de celles-ci, supposons-la faite à 
4o centimètres du plan médian (2 centimètres à Téch elle), 
sa trace, sur le plan horizontal, est une parallèle YjYi à 
2 centimètres de YY, et sur le plan rabattu du maître cou- 
ple, c'est une parallèle ZjZj à ZZ. Elles coupent le trait du 
pont en H'H\, celui de la flottaison en II'i, celui du maître 
couple en J. Menons les lig-nes de rappel H'H H\H,, II, 
rji, et par une rotation autour de ZZ, relevons le point J 
en y ; nous avons cinq points, H,I, j\ I^ et Hi de la projec- 
tion en vraie g-randeur sur le longitudinal de la section 
envisagée. 

De plus, la tangente en j est horizontale puisque J est le 
point le plus bas de la section ; enfin nous savons qu'au- 
tour de I et de Ij la section doit être la plus tendue pos- 
sible. 

Posons une latte et cinq plombs sur nos cinq points, 
nous verrons qu'il n'y a pour ainsi dire pas deux formes 
possibles à lui donner, à moins de la torturer volontaire- 
ment. Notre section à 4o cm. du plan médian est donc 
tracée. Rien ne nous empêche de tracer de même plusieurs 
autres sections, deux, par exemple, l'une à 20 l'autre à 60 
cm. du plan médian. 

Supposons qu'elles soient tracées et cherchons à rabattre 
un couple quelconque. Soit KK sa trace. Nous en trouve- 
rons, sur le plan horizontal, depuis l'axe jusqu'aux points 
Z'i et M'i les demi-largeurs au pont et à la flottaison. Por- 
tons-les suivant l'horizontale LLi et suivant MMj sur XX. 
D'autre part KK coupe le trait de la section effectivement 
tracée en n. Dans le rabattement du couple, le point réel de 
l'intersection du couple et de la section se rabattra à 2 cen- 
timètres à droite de KK, puisque, dans l'espace, il est à l\o 
cm. du plan médian. Autant de sections, autant de points. 
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Enfin nous avons raboutisscment du couple au dessous- 
quille. C'est donc, en tablant sur trois sections, un total de 
six points pour déterminer notre couple. La détermination 
peut passer pour précise. 

S'ag-it-il maintenant de déterminer des lig-nes d'eau, celle 
par exemple à 20 centimètres au-dessus de la flottaison. 
Fig-urons sa trace QQ sur le plan long-itudinal à i cm. 
à Téchelle au-dessus de XX. Elle coupe le profil en RR,, la 
section à 4o cm. du plan médian en SSj, enfin, les seg- 
ments de QQ interceptés dans les demi-rabattements des 
couples indiquent les demi-larg-eurs des couples au ni- 
veau QQ. Menons les lignes de rappel RR' SS , portons 
sur les traces des couples, à partir de Taxe, les demi- 
largeurs correspondant à T et à UV, nous aurons autant 
de points que de couples, deux fois autant de points que 
de sections longitudinales y compris la section médiane : 
la ligne d'eau pourra être aussi bien déterminée que nous 
le voudrons. 

Toutefois, entre tant de points obtenus rigoureusement 
et précisant le trajet de notre ligne d'eau, il peut se faire 
que la latte ait peine à suivre un parcours sans sinuosités 
ni méplats. Nous devrons si le casse présente, abandonner 
certains de ces points, en passant le plus près possible en 
moyenne de tous. Pour fixer les idées, supposons que les 
points ainsi abandonnés soient ceux que nous avaient 
données les sections longitudinales. 

Ils ne se correspondraient plus dans les deux projections 
si l'on n'avait soin de les corriger en menant une nouvelle 
ligne de rappel depuis le point adopté pour la ligne d'eau 
jusqu'à sa trace QQ. On corrigera alors la section, mais 
en corrigeant la section il se peut qu'on change les points 
correspondants aux couples voisins ; il faut alors corriger 
les couples, et ainsi de suite. Cette fastidieuse opération 
qui s'appelle le balancement est indispensable pour réaliser 



[\[\ ARCHITECTURE ET CONSTRICTIOX DU YACHT. 

un plan de forme exact, et nous la conseillerions môme en 
un croquis pour toute erreur dépassant en importance l'é- 
paisseur d'un trait de crayon demi dur. 

Quand on aura tracé un nombre suffisant de sections, 
de couples et de lignes d'eau, qu'on les aura convenable- 
ment balancées, la surface du bateau se trouvera complè- 
tement déterminée, c'est-à-dire qu'on pourra obtenir la 
forme de son intersection avec une surface quelconque. 
Cherchons par exemple l'intersection du bateau avec un 
plan perpendiculaire au plan longitudinal, et se projetant 
suivant ««. Rabattons le plan considéré sur le plan 
médian, autour de cea. Le point du livet du pont se rabat 
en jSj à droite de son intersection p avec «« à une distance 
d' v.ct ég-ale à jS/^' relevé sur la projection horizontale du 
pont. On trouvera par la même méthode les points corres- 
pondants à la flottaison et à chaque ligne d'eau. Le 
point correspondant au couple est en Vi, sur une perpen- 
diculaire à «« en 7, intersection d'«« et de KK, et à une 
distance de l'axe égale à la demi-largeur du couple à cette 
hauteur wV Le point correspondant à la section longitu- 
dinale est sur une perpendiculaire à «« en son intersection 
avec le trait de la section, et à la distance de l\o cm. (2 cm. 
à l'échelle) de ««, puisqu'a« est située dans le plan mé- 
dian, et que tous les points de la section que nous avons 
tracée sont à 4o cm. de ce plan. 

On voit que la section «« peut être déterminée par le 
menu. 

En terminant, nous conseillerons pour l'élaboration du 
premier croquis d'un tracé de yacht l'emploi du papier 
quadrillé au millimètre. Il dispense d'une pénible beso- 
gne matérielle de constructions de parallèles et de perpen- 
diculaires, il donne toutes tracées les lignes de rappel 
dont on a incessamment besoin, et, bien que, susceptible 
de déformations Iççales, il soit pour ce motif inacceptable 
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pour un tracé d'exécution, il est grandement assez précis, 
malgré tout, pour l'élaboration d'un croquis de l'ordre de 
celui que nous envisag'eons. 
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La méthode de trace que nous venons d'exposer prouve 
qu'à la rig-ueur on pourrait se passer de tout tracé pour la 
construction d'un petit bateau. Nous avons montré que le 
maître couple, le profil, le pont et la flottaison, en somme 
quatre lignes seulement choisies à priori, définissaient, 
presque ne varietur la forme de la coque. Que les lignes 
soient matérialisées, que l'on construise à priori le maître 
couple, la charpente médiane, qu'on réalise encore deux 
autres courbes types (en pratique, on se donnerait alors 
de préférence deux couples, l'un de l'avant, l'autre de l'ar- 
rière), puis, que, sur les pièces de charpente ainsi taillées 
et assemblées les unes sur les autres, on allonge des plan- 
chettes flexibles, des lattes à construire qui feront l'office 
de nos lattes à tracer, on obtiendra comme une première 
carcasse du bateau sur laquelle on pourra tailler toutes 
les pièces de la charpente transversale : les pièces dites 
membrures ou couples de construction seront définies de 
la sorte comme nous venons de définir nos couples de tra- 
cé. Cette méthode de construction est la seule en usage 
parmi bien des constructeurs de barques de poche de la 
côte bretonne. 

Si donc l'architecte naval doit dessiner entièrement un 
plan, ce n'est pas que ce plan soit rigoureusement indis- 
pensable pour passer à l'exécution. C'est que, seul, il per- 
met de procéder à l'avance à quelques indispensables cal- 
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culs, vérification de la bonne répartition du volume sur la 
longueur, puis calcul du déplacement du bateau, c'est-à- 
dire du volume de sa partie immerg'èe sur lequel on se 
basera pour déterminer le volume et la forme du lest, qui, 
nous l'avons dit, est logé tout entier dans la fausse quille, 
et épouse par suite les formes de la coque dans la partie 
basse, enfin calculs de la stabilité transversale et longitu- 
dinale du yacht, qui permettront de vérifier d'avance s'il 
est apte à porter toute la toile qu'on lui destine. 

Nous allons montrer comment, sur le croquis dessiné au 
précédent chapitre, ces premiers calculs peuvent être dé- 
grossis. 

Supposons la carène du bateau (c'est-à-dire la partie de 
la coque au-dessous de la flottaison) coupée par une série 
de plans transversaux en tranches assez minces pour que 
dans chaque tranche ou puisse considérer que la surface 
des couples ne varie pas d'une façon sensible. On pourra 
admettre que le volume de la tranche est égal au produit 
de son épaisseur par cette surface du couple constante pour 
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chaque tranche. Le volume du bateau sera égal à la somme 
de ces volumes. Si les tranches sonl loulcsicb tjxtev^ Vs^^'s»^ 
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scur, l'épaisseur commune des tranches, Téquidistancc des 
sections transversales tracées entrera en facteur commun 
dans tous les produits. Le volume de la coque sera ég'al 
au produit de cette équidistance par la somme des surfaces 
des couples de chaque tranche. 

Le problème de la recherche des volumes est donc ra- 
mené au problème de la recherche des surfaces. Pour ré- 
soudre ce problème plus simple, procédons de la môme 
façon : coupons par une série de lig-nes d'eau équidistantes 
le couple dont nous voulons mesurer Taire (figure 2). 

Admettons que les éléments du contour du couple ab, 
bc, etc., compris entre ces lignes d'eau puissent être con- 
sidérés comme rectilignes. Les figures AaBb, BbCc, etc., 
sont des trapèzes, et nous avons : 

Surface AaBb = é!i±^ X AB 

2 

R/ï -I- Cr 

Surface BbCc = ^ X BG 



Enfin : 



Surface EeF/= ?î^tJ/*X EF 



Triangle F/G = !^X FG 

2 



Ajoutons ces égalités membre à membre, en remarquant 
que les facteurs AB, BC... EF, FG sont égaux à Téquidis- 
tance m des lignes d'eau, nous aurons : 

Somme dos surfaces des trapèzes et du triangle ou sur- 
face du couple : 



/Aa + Bb Bb + Ce Ee + F/ F/\ 

= ( •] • • • H 1 — 1 

\ 2 2 22/ 



m 



;= /'^ -|- B6 + Ce , . . -f- Ee + F/) 



m 
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Si comme cela se présente en réalité, le dessous quille 
avait été figuré avec une épaisseur réelle, la dernier élé- 
ment de surface eût été un trapèze et la somme entre pa- 
renthèse se terminerait par un terme contenant 2 au déno- 
minateur. Cette méthode du calcul de la surface d'un demi- 
couple, s'appliquera en général pour toute surface com- 
prise entre un élément de courbe, une ligne droite et deux 
perpendiculaires abaissées sur cette droite des extrémités 
de la courbe ; il suffira de diviser la droite en un nombre 
quelconque de parties égales, de lui élever des perpendicu- 
laires par chaque point de division, de mesurer la longueur 
de ces perpendiculaires, et de multiplier par la longueur 
commune des divisions la somme des perpendiculaires 
intérieures à la surface, augmentées de la demi-somme 
des perpendiculaires extrêmes. 

Si, comme nous le conseillons, on emploie, pour faire 
le premier croquis d'un yacht, du papier quadrillé au 
millimètre, et qu'en outre on ait adopté une échelle simple, 
l'échelle de un vingtième par exemple, la surface d'un 
couple peut se mesurer d'une façon presque instantanée. 
Il est toujours facile en effet d'en modifier un tant soit peu 
l'aboutissement au-dessous de fausse-quille de façon à le 
remplacer par un trait donnant une aire sensiblement 
équivalente et se terminant à une des lignes plus marquées 
qu'on trouve sur le papier de centimètre en centimètre. 
La flottaison a été tracée sur une des lignes très foncées 
qui se trouvent de cinq en cinq centimètres. Dans ces con- 
ditions, les traits de centimètres partagent en divisions 
égales la hauteur de notre couple. D'un coup d'oeil, comp- 
tons les divisions de la demi-ouverture à la flottaison, et 
marquons le milieu de cette demi-ouverture. Appliquons 
sur la ligne de flottaison le bord d'une bande de papier, 
marquons-y la longueur de la moitié de la demi-ouver- 
ture, reportons la bande de papier à la ligne de ceat,lrcv4U<i. 



i 
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au-dessous, en faisant coïncider avec Taxe du couple une 
des extrémités de la long'ueur que nous venons de reporter 
sur elle, et portons à la suite la demi-ouverture entière du 
couple à ce niveau. Passons à la suivante, et ainsi de suite 
jusqu'à la dernière dont nous prendrons seulement la moitié. 
Nous réalisons ainsi la sommation nécessaire d'une façon 
purement graphique, en évitant toute erreur de relevé ou 
d'addition, et en économisant le temps des relevés et des 
additions. 

Pour un trois tonneaux de la nature de celui dont nous 
faisons le projet, le tirant d'eau est de i m. 60. Au ving- 
tième, I m. Co se traduit par 8 centimètres : c'est donc 
neuf longueurs à ajouter sur la bande de papier. 

Si l'on voulait plus de précision, pour les couples des ex- 
trémités dont la hauteur sur le plan n'est que de 2 ou 3 
centimètres, on prendrait pour équidistance cinq millimè- 
tres, et l'on trouverait encore sur le papier quadrillé des 
lignes assez marquées pour être distinctes des autres lignes. 

Au lieu d'employer une bande de papier on peut encore 
se servir d'un grand compas à pointes sèches, qu'on ouvre 
de plus en plus, en plaçant chaque fois une de ses pointes 
sur l'axe, en piquant sa seconde pointe sur la ligne d'eau 
correspondante, et en écartant la première pointe jusqu'à 
la faire coïncider avec le trait du couple. Si le compas n'est 
ni assez raide d'articulation pour que ses branches puis- 
sent fléchir élastiquement sous l'effort, ni assez mou pour 
qu'elles puissent s'entrouvrir ou se renfermer d'elle-même, 
ce procédé donnera des résultats plus exacts encore que 
l'emploi de la bande de papier à cause des erreurs de mar- 
quage qu'on peut commettre en repérant les points succes- 
sifs sur celle-ci. 

Supposons que pour le maître couple nous ayons pris 
la division en centimètres: mesurons la distance des points 
extrêmes tracés sur la bande de papier ou l'écartement 
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total des deux pointes du compas, au moyen d'un double 
décimètre. Nous trouvons par exemple 20 cm. 5. Puisque 
notre échelle est celle du vingtième, il nous faudra, pour 
avoir la somme des g-randeurs réelles que nous avons g-ra- 
phiquement relevées sur le plan multipliée par 20 la 
somme résultant de ce relevé g-raphique, 20, 5. 

Puis, pour avoir la surface du couple, il faudra multi- 
plier ce produit par Téquidistancc réelle de nos lig-ncs 
d'eau, c'est-à-dire 20 fois un centimètre qui est Téquidis- 
tance des lig'nes du tracé. Nous n'aurons encore que la 
surface du 1/2 couple, pour avoir la surface du couple 
entier, il faudra doubler le chiffre obtenu. En somme, la 
surface du couple est 20, 5 X 20 X i X 20 X 2 = 20 5 X 800, 
= i64ooo. 16400 centimètres carrés valent i'"',G4. Re- 
marquons qu'il est inutile de tenir compte en ces transfor- 
mations d'échelle des divers facteurs 10 et que seuls les 
facteurs 2 importent. En effet, au lieu de multiplier par 
800, multiplions par 8, et faisons abstration des virg-ules, 
nous trouvons i64o... Or puisque notre maître couple a 
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2 m. 20 de larg-e et i m. Co de profondeur, il ne peut évi- 
demment pas avoir une surface ni de 16 mètres carrés, ni 
de o™*,/6. Sa surface est donc forcëiuciiV \ xa. ^K- 
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En somme, manipuler une bande de papier ou un com- 
pas à pointes sèches, mesurer une seule longueur totale 
au double décimètre (ou à défaut d'un double décimètre 
avec la division m^me du papier quadrillé), multiplier le 
chiffre trouvé par 8 et choisir par l'évidence la position de 
la virg'ule dans la mesure du produit, voici à quoi se 
réduit la mesure de l'aire d'un couple. 

Supposons obtenues les aires de tous les couples, et sup- 
posons que nous ayons porté sur les traces de ces couples, 
au-dessous de l'axe YY de la figure i (axe que nous nous 
supposons reproduit pour faciliter la lecture de ce chapitre, 
en la figure 3), des longueurs proportionnelles à ces sur- 
faces (par exemple à l'échelle de lo cm. pour mètre carré, 
ce qui pour le maître couple, lequel correspond au maxi- 
mum de la courbe, donnera une longueur de iC cm. 4» 

Il est évident, puisque la carène est absolument continue 
dans toutes les lignes de son tracé, que la courbe joignant 
tous ces points serait ainsi absolument continue. 

Puisqu'il en est ainsi, pour la tracer, il va nous suffire 
d'en connaître quelques points, et de nous servir d'une latte 
judicieusement choisie. Nous connaissons déjà trois points: 
les deux extrémités de la flottaison pour lesquels la sur- 
face des sections transversales immergées est nulle, et qui 
sont par suite cux-mômes des points de la courbe, et le 
point à i6 cm. 4 sur une perpendiculaire au milieu de la 
flottaison qui représente la surface du maître couple. Deux 
autres points, un à l'avant, l'autre à l'arrière, suffiront à 
achever de la déterminer d'une façon très suffisamment 
précise. Donc, il nous reste deux couples seulement à tra- 
cer et à mesurer : nous avons vu que ni le tracé ni la me- 
sure ne sont pénibles à réaliser. 

Il faut choisir les deux couples en question relativement 
près des extrémités, environ à un huitième de la longueur 
ào ^ottaispn ; en effet les courbes des aires des couples dç 
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yachts hounôtcmeut tracées sont toujours infléchies à Ta- 
vant et assez tendues à Tarriérc. Au milieu elles sont très 
continues et suffisamnient caractérisées par le point du 
maître couple ; seules les réj^ï-ions extrêmes peuvent laisser 
H la latte quelque indécision et demandent à être précisées 
par un nouveau point. Cette courbe des aires des couples 
est évidemment, comme nous Tavons fait ressortir au cha- 
pitre II, la ligne représentative de la répartition du dépla- 
cement sur la long^ueur. Si nous la découpons en tranches 
étroites, la surface de chaque tranche représentera le vo- 
lume de la tranche faite à la même place dans le bateau, 
puisque la surface du trapèze réalisé dans la courbe des 
aires des couples sera ég-al au produit de l'épaisseur de la 
tranche par la longueur représentant la surface du couple 
supposée constante dans l'étendue de la tranche. 

Donc, pour avoir le volume du bateau, il nous suffira de 
mesurer la surface comprise entre la courbe des aires des 
couples et Taxe YY. Cette mesure de surface se fera de la 
même façon que précédemment. Notre bateau a 7 mètres 
de long". Sa flottaison A'A'i est représentée par une lon- 
gueur de 35 centimètres. Comme nous avons eu soin de la 
faire partir d'une ligne de 5 centimètres du papier, et de 
la faire aboutir par conséquent à une ligne de 5 centimè- 
tres, les autres lignes similaires du papier nous donnent 
une division en 7 parties égales : S'il en était autrement, 
si le bateau n'avait pas pour longueur un nombre exact 
de mètres, nous corrigerions un des aboutissements de la 
courbe, ou nous adopterions une équidistance différente, 
pour nous servir de certaines des lignes de centimètres du 
papier quadrillé. 

Répétons notre addition graphique avec une bande de 
papier. Ce sera cinq longueurs à ajouter puisque les lon- 
gueurs des ordonnées extrêmes de la courbe sont nulles. 

Mesurons la longueur totale de ces cinq longueurs mises 
bouta bout, nous trouvons 05 cm. i. 
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Il nous faut mainteoant transformer cette longueur en 
volume. Si lo centimètres représentent un mètre carré, 
65 cm. I valent 6 m. 5i : il n*y a qu'un déplacement de 
virg-ule à opérer. Puis, notre équidistance de cinq centi- 
mètres sur le plan valant un mètre dans l'espace, notre 
volume est 6,5i X i = G'"*,5i. En somme, avec les échel- 
les choisies, nous n'avons pas à multiplier par un facteur 
numérique différant de i la longueur mesurée, et comme, 
évidemment, le bateau ne déplace ni 65"^', lo, ni o'^'jGSi, 
son déplacement est forcément 6'"^,5i. 

Si nous avons cru devoir tant insister sur le choix des 
échelles de traces c'est que l'habitude d'employer toujours 
la même méthode judicieusement choisie simplifie au-delà 
de toute expression l'élaboration du premier croquis d'un 
yacht. Un architecte naval expérimenté, peut, ayant choisi 
la longueur, le maître bau et la chaîne d'un yacht, dresser 
un premier croquis suffisant pour l'élaboration d'un devis 
estimatif chez un constructeur, et pour savoir le poids de 
la quille métallique qui influe sur le prix, mesurer le vo- 
lume du bateau projeté, le tout en moins de une heure et 
demie. 



CHAPITRE V 



THEORIE ELEMENTAIRE DE LA STABILITE DES CORPS FLOTTANTS. 
CALCUL DES RAYONS MÉTACENTRIQUES. 



Une notion très fausse, et pourtant répandue chez nom- 
bre de gens instruits, exposée môme dans plusieurs traités 
de physique élémentaire, est qu'un flotteur n'est en équili- 
bre stable que quand son centre de g'ravité est au-dessous 
de son centre de poussée ; autant dire qu'un corps reposant 




Fig. 4. 



sur un plan horizontal ne peut être en équilibre sta- 
ble puisque son centre de gravité est toujours au-des- 
sus des points d'application de la poussée. Le raisonne- 
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ment faux que Ton fait est le suivant : soit G le centre de 
gravité d'un bateau (fig. 4)» C, le centre des poussées 
exercées par Teau sur sa carène, ou centre de carène, et 
supposons que G soit au-dossus de C. Si le bateau s'in- 
cline, vers la droite par exemple, et que la flottaison passe 
do la positiony*/ à la position f /', le bateau sera sou- 
mis à un couple dont les forces sont dirigées suivant la 
verticale, perpendiculaire maintenant à la nouvelle flot- 
taison, et dont Tune est le poids appliqué en G et tirant le 
bateau de haut en bas, l'autre la poussée appliquée en G 
et le poussant de bas en haut. Le bateau ne peut donc 
manquer de chavirer. 

On oublie que quand la flottaison passe de fl à f /', 
le centre de caréné ne reste pas en C, qu'il vient en G' et 
que pour peu que C soit à droite de la nouvelle verticale 
passant par G, le couple qui va se produire tend à redres- 
ser le bateau et non à l'incliner davantage. 

Supposons que l'angle a des deux flottaisons soit très 
petit ; menons par C une perpendiculaire à F L' et pro- 
longeons-la jusqu'à son intersection avec l'axe ZZ, en M. 
Pour que le couple poids et poussée provoque le redresse- 
ment du bateau dés qu'il commence à s'incliner, il faut 
et il suffit, comme le montre la figure, que le point M soit 
au-dessus du point G. 

Le point M s'appelle le métacentre, la distance du cen- 
tre de carène au métacentre s'appelle rayon métacentri^ 
que et se désigne par la lettre o. La distance entre le centre 
de carène et le centre de gravité se désigne par la lettre a, 
et comme dans tous les navires de guerre ou de commerce, 
le centre de gravité est toujours au-dessus du centre de 
carène, on compte a positivement de bas en haut à partir 
du centre de carène. Pour que le bateau soit stable, il faut 
et il suffit que le terme o — a soit positif, et, toutes cho- 
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ses égales d'ailleurs, le bateau est évidemment d'autant 
plus stable que p — a est plus grand. 

Jusqu'à présent nous avons supposé que le bateau 
s'incline par le travers, ou suivant la long-ueur. Dans les 
directions intermédiaires, les perpendiculaires aux flottai- 
sons passant par C et G' ne se rencontrent plus. M est alors 
le pied de la perpendiculaire commune aux deux droites. 

Autant de positions choisies pour l'axe d'inclinaison, 
autant de positions diflfé rentes pour le centre de carène G' 
et le métacentre M, autant de longueurs diflfé rentes pour 
le rayon métacentrique. Mais cette longueur variable du 
rayon métacentrique est comprise entre deux limites ; sa 
valeur la plus faible correspond à l'inclinaison du bateau 
par le travers, inclinaison visiblement la plus facile à ob- 
tenir ; sa valeur la plus forte correspond à l'inclinaison dans 
le sens de la longueur, sens dans lequel le bateau est na- 
turellement le plus stable. 

11 suffit d'envisager ces valeurs limites, le rayon méta- 
centrique transversal minimum pour lequel se réservera en 
propre l'emploi de la lettre r et le rayon métacentrique lon- 
gitudinal maximum qu'on désigne par R. 

Cherchons à définir la valeur du rayon métacentrique 
transversal. Pour cela, nous remarquerons que la nouvelle 
carène limitée à la flottaison y /' est égale à l'ancienne 
carène limitée à la flottaison y /, augmentée de l'onglet 
loi compris entre les deux plans /l,/ l' à droite de 
leur intersection et diminuée de l'onglet gauche/by*'. 

Ges deux carènes sont d'ailleurs de même déplacement, 
donc la différence du volume des onglets est nulle. Gomme 
cette différence représente le volume engendré par la flot- 
taison tournant autour d'un certain axe d'un angle «, et 
que, d'après le théorème de Guldin, le volume engendré 
par la rotation d'une surface est égal au produit de la sur*- 
face par le chemin décrit par son centre de gravité, il faut 
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en conclure que le centre de gravité se trouvait situé sur 
Taxe de rotation, autrement dit que l'intersection des plans 
f If' l' passe par le centre de gravité de la flottaison, et 
dans le cas particulier actuel, est comprise tout entière 
dans le plan longitudinal médian. 

Egalons le moment par rapport à ce plan de la nouvelle 
carène, à la différence entre le moment de l'ancienne ca- 
rène et le moment des deux onglets. Gomme le moment 
de l'ancienne carène est nul, puisque son centre de gravité 
est dans le plan nous avons 



V C'A — Moments des onglets = o 

Ce dernier moment est d'ailleurs égal à la somme arithmé- 
tique du moment de chaque onglet, puisque le poids de 
l'onglet émergé et la poussée de l'onglet immergé tendent 
à faire tourner le bateau dans le même sens. 

Mais l'angle C'MA étant égala «, et, puisqu'a est supposé 

très petit, C'A pouvant être considéré comme égal à MAa, 

nous avons MAaV ou r«V = moment des onglets. II 
faut maintenant calculer le moment des onglets. Nous 
allons le faire par deux méthodes différentes. L'une qui 
comporte un peu de calcul intégral a l'avantage de bien 
faire comprendre aux personnes que n'effraye pas ce calcul 
le mécanisme de la théorie des rayons métacentriques ; 
l'autre, plus simplifiée et n'exigeant pour être comprise 
que des connaissances mathématiques éIémentaires,conduit 
plus rapidement à la méthode pratique par laquelle on 
obtient la valeur de r. 

Première Méthode. 

Supposons les deux flottaisons décomposées par des 
perpendiculaires à leur axe commun en une série de tran- 
ches infiniment petites de longueur dy^ puis découpons 
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chaque tranche par des cylindres ayant pour axe l'intersec- 
tion des deux flottaisons et distants de la long-ueur très 
petite dx à leur périphérie. 

Le petit élément de volume dont la section droite est 
BB'GC, situé à la distance OB = j? de Taxe a pour volume 
le produit de sa surface de base BB'CC par l'épaisseur de 

la tranche ck, soit BB' X BG X d^ mais BB' = a?à, 
BC "= dx. Son volume est donc « xdx dy ; son moment par 
rapport à Taxe sera = « j?* dx dy. Le moment total des 
ong-lets s'obtiendra en ajoutant les uns aux autres tous les 
moments élémentaires ainsi obtenus. 

Or dans cette somme de moments élémentaires « viendra 
en facteur commun. D'autre part, les produits de la forme 
dx dy représentent l'aire d'un élément de la surface de la 
flottaison situé à la distance x de l'axe. Le moment des 
onglets s'obtiendra donc en multipliant par a la somme 
des produits des éléments de surface de la flottaison par 
le carré de leur distance à Vaxe. 

Cette somme de produits est ce qu'on appelle eu algèbre 
le moment d'inertie de la flottaison par rapport k son axe ; 
on le désigne par la lettre L 

Le moment des onglets est égal à al et comme il est 
d'autre part égal à raV, nous avons 

raV = a I 

I 

r = 
V 

Le rayon métacentrique transversal r est donc égal 
au quotient du moment d'inertie de la flottaison par 
rapport à son axe longitudinal, divisé par le volume de 
la carène. 

On démontrerait de môme que le rayon métacentrique 
longitudinal R est égal au quotient du moment d*inertie 
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de la flottaison par rapport à son axe transversal divisé par 
le volume de la carène. 

Passons maintenant à la recherche pratique du moment 
d'inertie transversal. 

Pour l'obtenir, il faudra dans chaque tranche intég-rer 
dans toute la largeur 2I de la flottaison l'expression/ jc^g^j? 
ou ce qui revient au môme, l'intégrer depuis l'axe jus- 
qu'à la demi-largeur /, et doubler le résultat obtenu. In- 
tégrons. Nous avons 



pi ^ 2i 

I x'2 dœ = -7 
J o 3 



Puis sur toute la longueur L de la flottaison nous aurons 

2 
à intégrer l'expression / •;- l^dy, dans laquelle / varie avec 

3 

1/ d'une façon qui n'est point exprimée par une fonction 
algébrique. Nous opérerons graphiquement cette intégra- 
tion en partageant la longueur de la flottaison en un nom- 
bre suffisant n de divisions égales assez rapprochées pour 
qu'on puisse pratiquement admettre que dans l'étendue 

d'une division de longueur -, la valeur de / ne varie sen- 

n 

siblement pas. Dans ces conditions la valeur de l'intégrale 

L 2/3 

pour une division quelconque sera égale à - x , et pour 

n 3 

la flottaison toute entière, elle sera 

L 2/3 

I = - somme de — -- 
n 3 



ou 



2L 
I zzi — somme de /" 
3 /* 
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Deuxième Méthode. 

Soit à chercher le moment des onglets par rapport à 
Taxe commun des deux flottaisons voisines. 

Coupons les ong-lets par des plans normaux à cet axe, 
divisant en n parties égales la longueur L de la flottai- 
sou, et supposons n assez grand pour que dans toute re- 
tendue d'une tranche de longueur ~, la demi-largeur de 

n 

la flottaison OD z=z l puisse être considérée comme cons- 
tante. Chaque tranche pourra alors être considérée comme 
un petit prisme droit à base triangulaire ODD' et de 

hauteur -. L'angle « étant très petit. On peut poser : 

DF 
Surface ODD' = OD X — 

2 

DF =L ODa 

/- 

Surface ODD' = ÔD^a = --- 

2 

Volume du prisme zn 

2 11 

Pour avoir le moment du prisme nous multiplierons son 
volume par la distance de son centre de gravité à l'axe. 
Ce centre de gravité correspond au centre de gravité H 

2 

du triangle ODD', lequel est aux 7 de la médiane OE du 

3 

triangle. 

L'angle « étant très petit on a sensiblement : 

OE — OD OH = : / 

3 

Donc on peut écrire : 

»r 1 • L /-« 2 

Moment du prisme = X " ^ 

/i 2 3 

1 L 

6 n 
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En ajoutant les moments de tous les prismes constitutifs 
d'un onglet on a : 

Moment d*un onglet = — somme de l^ 

3 n 

et enfin pour les deux onglets : 

2 L 

Moment des deuxonglets=« - ^ * X somme de /'. 

Posons — X somme de /' = I, il vient 
3 n 

roiV = I« 

I 

'= V 

Sans nous préoccuper de la signification algébrique du 
terme I, nous avons, par Texposé qui précède, déterminé 
tout au moins la manière de le calculer. Appliquons cette 
méthode à la recherche de I pour notre projet de yacht. 

La flottaison est partagée en 7 divisions par les lignes de 
5 centimètres. Nous relèverons les longueurs des 5 ordon- 
nées figurant sur ces lignes. Nous trouvons cinq nombres 

exprimés en centimètres : T échelle étant de —, un centimè- 

20 

tre représente o m., 2. Il faut donc multiplier par 0,2 les 
nombres trouvés pour avoir la valeur en mètres des demi- 
largeurs réelles de la flottaison. 

Ceci fait, élevons ces demi-largeurs au cube, et faisons 
la somme de tous les cubes. Nous trouvons 5,325. Multi- 
plions par Téquidistance réelle de nos ordonnées : comme 
elle est de un mètre dans Tespace, le produit reste 5,325. 

Prenons-en les - nous trouvons I = 3,55. Divisons par le 

volume déjà obtenu de la carène V = 6,5 1 nous trouvons 

I 
r = - = o m. 55 
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Cette fois, il ne s'agit plus d'opérer sans réflexion, sûr 
d'être guidé dans la position finale de la virgule dans le 
chifiFre de r par l'évidence môme. Notre bateau, s'il était 
mal conçu, pourrait fort bien n'avoir que o m. o55 de r, 
ce qui devrait nous conduire à refaire immédiatement no- 
tre projet : dans le calcul de r, abandonnons donc les mé- 
thodes simplifiées et n'oublions pas que puisque dans l'ex- 

I ,^ 
pression r c= — , y est exprimé en mètres cubes, il faut éva- 
luer toutes les longueurs servant à calculer I en mètres, et 
qu'alors r sera aussi exprimé en mètres ou fractions de 
mètres. 

Nous ferons remarquer que le mode de calcul indiqué 
du moment d'inertie transversal ne suppose pas rigoureu- 
sement la division de la longueur de flottaison en parties 
égales, il faut seulement que dans l'étendue d'une division 
on puisse considérer les demi ouvertures de la flottaison 
comme sensiblement constantes. Pour se servir des li- 
gnes du papier quadrillé dans le cas où la longueur de 
flottaison ne permettrait pas une division en parties égales 
par ces lignes, on pourra adopter une division en p parties 
dont (/) — i) égales entre elles et la dernière dift'érente 
de toutes les autres. Soit m la longueur réelle des {p — i) 
parties égales, et n la longueur de la dernière partie, la 
valeur de I sera 

' = -3 K'-' + '«' + ••• Cl) + "Cl 
Le calcul de r est indispensable pour tout projet dressé 
avec quelque soin. Celui de R l'est beaucoup moins. La 
stabilité longitudinale d'un yacht de formes moyennes est 
toujours assez grande pour qu'il ne risque point de chavi- 
rer par l'avant. Ce sera donc exceptionnellement qu'on 
aura besoin d'envisager R, soit qu'on veuille construire un 
yacht de formes très spéciales, soit qu'on veuille se rendre 
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compte de la façon dont un }^cht donné supportera TefFort 
d'inclinaison longitudinale qu'il subit de la part de sa 
voilure. 

Dans ce cas, et l)ien que cette méthode ne soit pas celle 
qu'on emploie pour les calculs complots des grands bâti- 
ments, il faudra opérer sur l'axe transversal comme nous 
venons d'opérer sur l'axe longitudinal ; on le divisera en 
parties égales, on prendra le cube des ordonnées comptées 
parallèlement au plan médian, on en fera lasomme. Comme 
la flottaison n'est pas symétrique par rapport à l'axe trans- 
versal, il faudra compter toutes les ordonnées, de l'axe à 
chaque extrémité vers l'avant ou vers l'arrière. La valeur 
du moment d'inertie sera le tiers de la somme de leur 
cube multiplié par leur équidistance. — D'autre part, comme 
axe transversal, on ne devra pas, pour un yacht, se conten- 
ter de prendre la perpendiculaire au plan médian par le 
milieu de la longueur de la flottaison : il faudra prendre 
une perpendiculaire à ce plan passant par le centre de gra- 
vité de la flottaison, déterminé par la méthode que nous al- 
lons exposer au chapitre suivant. 



CHAPITRE Vf. 



DETERMINATION DU CENTRE DE CARENE. 



S'il n'est pas nécessaire, pour qu'un bateau soit en équi- 
libre stable, que son centre de caréné soit au-dessus de son 
centre de gravité, il faut tout au moins que ces deux points 
soient sur la môme verticale. 

On ne sera donc sûr de voir le bateau qu'on projette 
flotter après construction suivant la flottaison projetée, 
que si l'on a à l'avance déterminé les éléments de la cons- 
truction, de telle sorte que cette coïncidence sur une même 
verticale des deux centres soit réalisée. 

Il faut donc savoir déterminer leur position. On cher- 
chera d'abord celle du centre de carène : celle du centre de 
gravité en dépendra : quand le plan de construction sera 
assez avancé pour qu'on puisse connaître le déplacement 
et le centre de gravité de la coque et de la voilure, on ré- 
glera le poids et la position du lest de façon à amener, 
dans le sens de la longueur, le centre de gravité total a la 
position désirable. 

Dans le sens transversal, le bateau, sauf en quelques 
légers détails d'aménagement, étant un corps symétrique, 
son centre de gravité est forcément dans le plan axial, 
de même que le centre de carène. Enfin les positions en 
hauteur de ces deux centres nous importent fort puisque 
d'elles dépend la valeur du terme a dans l'expression 
p — a dont la grandeur caractérise la stabilité du bateau. 
Celle du centre de gravité ne pourra être connue exacte- 
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ment que plus tard. Mais celle du centre de carène est tout 
de suite susceptible d'être calculée. 

Calcul des ordonnées du centre de carène. 

Le centre de carène, appellation nautique du terme de 
physique centre de poussée du bateau, est ce qu'en géo- 
métrie et en mécanique on nommerait centre de gravité 
du volume immergé du bateau. Pour l'obtenir, nous appli- 
querons la méthode de recherche des centres de gpravité de 
volume ; nous décomposerons le volume en volumes élé- 
mentaires, nous chercherons la valeur des moments de ces 
éléments de volume par rapport à un axe, nous en ferons 
la somme et nous la diviserons par le volume total ; nous 
obtiendrons ainsi le bras de levier par rapport à l'axe choisi 
de la résultante. En recommençant cette opération par 
rapport à un autre axe, nous aurons le point d'application 
de la poussée. 

Il nous faut d'abord connaître la position de ce point 
en longueur. Pour cela nous nous servirons de la courbe 
déjà tracée des aires des couples qui représente la répar- 
tition du volume de la carène sur la longueur de la flot- 
taison. Le centre de gravité de la surface de cette courbe 
est par définition môme de la courbe dans le môme plan 
transversal que le centre du volume de la carène. 

Le problème est donc ramené à la recherche du centre 
de gravité d'une surface comprise entre un axe et une 
courbe, ou plus généralement comprise entre un axe, une 
courbe et les projetantes sur l'axe des extrémités de la 
courbe. Traitons-le sous cette forme générale. Soient A et 
H les projections des extrémités de la courbe (fig. 5) soit 
AH =: L. Divisons AH en parties de longueur / suffi- 
samment petites pour qu'une tranche CDG'D' découpée 
àans la surface envisagée par des ordonnées. en deux 
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points de division consécutifs puisse être considérée 
comme ayant son centre de g'ravité au milieu de CD. Ap- 



jj- CJ&: 




A B C J) 



F G H 



Fiç. 5. 



pelons respectivement a bcd,.,fg h les longueur des or- 
données, et prenons les moments par rapport au point A 



Moment AA'BB' = —I— / V - 

2 2 

Moment BBCC = — i— / X — 

2 2 

c + rf 5/ 

Moment CC'DD' =r —^— l X - 

2 2 



/*+ (7 2 (W — 2) + I 

Moment FF'GG' = -^-^-^ / V ^""^ ^ 

2 2 

(7 + 4 2(/2 — l)+I 

Moment GG'HH' = -^—^ l X -^ -^— l 

2 2 

Si nous faisons la somme élémentaire il vient pour le 
moment total de la surface : 

— _(a + 6 + 36+3c + 5c + 5rf+. . . .(2/1 — 3)/+ 
4 

+ (2/2 — 3)^+(2 7l— l)(7-f (2/1— l)/t) 

= - [a + 46 + 8c+i2rf+. . . (t\n — ^)g-\'(2n—\) h) 
4 

= ^'Q+6 + 2e + 3rf + ...(/i~i)i7+(;-^)^ 
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Et enfin, si Ton appelle 2 la surface totale et x la distan- 
ce de son centre de gravité à A 

.rzz=-"r2 4.6+2r+3^+. . .(,t-.,)^+ (2 ~z) ^l* 

Dans le cas de la recherche du centre de g-ravité de Taire 
de la courbe des aires des couples la formule se simplifie 
parce que a et A, termes extrêmes, sont nuls. D'autre part, 
on aura en ce cas particulier, puisque a et h sont nuls. 

2 =r / (^> + c + rf. . . . -^ g) 

l (b -\' ^c -\- M. . . 4" ^ — ^^ ff 



œ =■ 



b + c + d + , . + g. 

On voit qu'il suffit de partager la courbe en parties éga- 
les, de relever les ordonnées, de les écrire les unes au-des- 
sous des autres en colonne, d'en faire la somme, puis d'é- 
crire une seconde colonne où fig-uera une fois le premier 
chiffre, deux fois le second, trois fois le troisième et ainsi 
de suite jusqu'à la fin, de faire le total de cette deuxième 
colonne et de le diviser par la somme de la première co- 
lonne. Le quotient, multiplié par la long-ueur d'une divi- 
sion, représentera la distance du centre de gravité à l'extré- 
mité à partir de laquelle on a commencé l'énumération des 
ordonnées. En tout ce calcul il est inutile de recourir à la 
transformation des nombres de centimètres lus en nombre 
de mètres réels. En opérant sur les valeurs même des or- 
données du plan, en centimètres, on obtient la distance en 
centimètres du centre de gravité de la figure elle-même à 
l'extrémité de cette figure. 

On peut donc faire figurer le centre de gravité de la 
courbe des aires des couples en longueur sur le plan ; il y 
occupe la position représentative de celle du centre de ca- 
rène dans l'espace. 

De même que pour avoir cette position en longueur nous 
avons recouru à la courbe des aires des couples, de même 
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pour l'avoir en hauteur, le plus simple sera de tracer la 
courbe des aires des lignes d'eau et de chercher le centre 
de gravité de cette courbe. Pour tracer la courbe on opé- 
rera, toujours par la môme méthode graphique, le calcul de 
la surface de la flottaison, et de deux ou trois lignes d'eau, 
dont une au moins au-dessus de la flottaison, de façon à 
bien préciser la forme de la courbe autour de cette région, 
on portera sur chaque ligne d'eau mesurée une longueur 
proportionnelle à sa surface, on joindra les points obtenus 
par une courbe continue tracée à la latte. Enfin on parta- 
gera la profondeur de la caréné en parties égales, et on 
opérera comme nous venons de le dire au sujet de la courbe 
des aires des couples, sauf qu'il faudra, pourl'énumération 
des divisions, partir de la flottaison, et que la surface de 
celle-ci devra figurer par sa moitié dans la première co- 
lonne, et pour un quart dans la seconde. 

La méthode de calculs que nous venons d'exposer per- 
met enfin, sans qu'il soit nécessaire d'entrer ici en plus de 
détails, de procéder à la recherche du centre de gravité de 
la flottaison, recherche qui, nous l'avons vu, est nécessaire 
si l'on vent passer au calcul du rayon métacentrique lon- 
gitudinal. 

La détermination du centre de carène, outre l'utilité 
qu'elle présente au point de vue de la construction ulté- 
rieure, a, dés le tracé du premier croquis, une réelle im- 
portance ; elle permet de contrôler la bonne répartition du 
volume de l'avant à l'arrière et de bas en haut. En ce qui 
concerne la position en longueur de ce centre, il est bon 
qu'elle ne soit pas trop éloignée du milieu : elle sera de 
préférence sur l'arrière du milieu, puisqu'il est plus facile 
évidemment à l'eau de refluer du fond du bateau jusqu'à 
l'arrière que d'affluer de l'avant jusqu'au fond, et que par 
suite on se trouve conduit à faire les formes de la région 
avant un peu plus allon^*ées que celle de l'arrière. Nous 
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ne croyons pas qu'il y ait matière à poser des limites au 
reculement du centre de carène sur Tarrière, pour un ar- 
chitecte qui volontairement chercherait dans ce reculement 
des combinaisons nouvelles de formes. Pour celui au con- 
traire qui désire ne pas voir son projet sortir des formes 
moyennes, il semble qu'un vingtième de la longueur sur 
l'arrière du milieu soit une distance à ne pas dépasser 
pour ce point. 

Quant à sa position en hauteur, elle ne saurait être chif- 
frée à priori. Tout ce qu'on peut dire, c'est que plus le 
centre de carène sera haut, plus le bateau a de chances 
d'être stable, et que si l'on cherche à améliorer les formes 
d'un bateau connu pour obtenir un nouveau plan, une des 
améliorations sur lesquelles devra se porter l'attention de 
l'architecte naval consisterait à relever si possible le centre 
de carène. 



CHAPITRE VIL 



MISE AU NET DU PLAN DES FORMES. 



Le croquis une fois arrêté et les premiers calculs dégros- 
sis, il faut faire tracer un plan de forme complet et exact, 
et faire reprendre minutieusement les calculs. Tout ce tra- 
vail sera Toeuvre d'un dessinateur de marine. A moins de 
dispositions naturelles toutes spéciales pour le dessin gra- 
phique, un architecte naval rivaliserait difficilement en pré- 
cision de tracé avec un dessinateur. Vouloir se passer de 
son concours serait aussi peu normal que prétendre faire 
soi-mômeœuvre de charpentier ou de calfat. Mais l'architecte 
naval, s'il ne manie pas lui-môme l'herminette, ne doit pas 
moins surveiller de près le charpentier, et s'assurer qu'il 
respecte intégralement les formes fig-urées sur le plan ; de 
môme il doit surveiller de plus près encore le dessinateur 
et prendre g'arde que les nécessités du balancement ne le 
conduisent pas à s'éloigner de proche en proche des formes 
d'abord conçues et fig'urées sur le croquis, à abâtardir en 
un mot le bateau projeté. 

Le dessinateur devra reproduire les lig-nes figurées sur 
le croquis du plan des formes, mais cette fois à l'échelle de 
i/io. Il les balancera, puis, en partant de ces premiers élé- 
ments, destinés en partie à disparaître, il déterminera des 
couples, des lignes d'eau et des sections respectivement 
équidistantes. Pour un bateau analogue en tonnage à ce- 
lui que nous envisageons, l'équidistance des couples ne dé- 
passera pas I mètre, on l'obtiendra exactement en parta- 
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géant en un nombre entier de parties égales la longueur 
de la flottaison. Cette longueur est souvent, en la circons- 
tance, appelée longueur (\q perpendiculaire en perpendi- 
ciilaire: on nomme en ^^ai perpendiculaires avant et ar- 
rière les verticales passant par les extrémités de la flottai- 
son et on les désigne respectivement par les signes ^pN 
^p/R' Pour préciser les formes du yacht aux extrémités, 
on fera bien d'y figurer des couples supplémentaires à mi- 
distance des couples principaux de tracé. Les couples se- 
ront réunis en une troisième figure distincte, autour d'un 
axe commun. Les demi-couples de Tavant seront tracés à 
droite, ceux de l'arrière à gauche de cet axe. Cette figure 
prend le nom de vertical, 

L'équidistance des lignes d'eau ne dépassera pas 3o cen- 
timètres. On la déterminera en partageant en un nombre 
entier de parties égales la distance entre la flottaison et 
l'intersection de la verticale tracée au milieu de la longueur 
de la flottaison ou perpendiculaire milieu avec le dessous 
de la fausse quille ; cette distance est le tirant d*eau milieu. 
Nous avons admis que le dessous de la fausse quille, trait 
inférieur du profil, était parallèle à la flottaison. Bien que 
ce ne soit pas l'usage le plus répandu, c'est du moins le 
plus pratique à tous les points de vue, étant donné la forme 
actuelle des yachts dans lesquels l'étrave est très inclinée, 
et par suite la région avant du profil dégagée de matière. 

Dans tous les navires à étrave droite, il est nécessaire de 
donner de la pente à la quille pour diminuer la surface du 
profil il l'avant. La distance de l'extrémité à l'arrière de la 
quille k la flottaison, tirant d'eau arrière, est alors plus 
grande que le tirant d'eau avant, distance de l'extrémité 
avant de la quille à la flottaison. On appelle différence, la 
difterence entre les deux tirants d'eau. Le plan des formes 
tracé en dessinant les lignes d'eau parallèles à la flottaison 
/)jévue> est dit tracé eu différence. Pour la construction, il 
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est utile de revenir à un plan de formes tracé sans diffé- 
rence^ en supposant la quille horizontale et les couples per- 
pendiculaires à celle-ci, parce qu'en disposant, au moment 
de construire le bateau, la pièce de quille horizontalement, 
on déterminera avec un simple fil à plomb la position des 
pièces de charpente transversale. 

Cette modification du tracé n'est jamais nécessaire pour 
un yacht ; la fausse quille môme fût-elle en différence, il 
serait toujours possible de disposer la quille, pièce infé- 
rieure de la charpente proprement dite, parallèlement à la 
flottaison prévue. Mais pour simplifier la confection de la 
fausse quille, nous préconiserons toujours l'adoption d'un 
trait de dessous fausse quille parallèle aussi à la flottaison 
prévue. Le tirant d*eau du yacht sera la dislance entre ces 
deux parallèles. 

On prolongera au-dessus de la flottaison et presqu'au 
voisinage du pont la division faite en vue de déterminer 
la position des lignes d'eau immergées, et on exigera du 
dessinateur qu'il trace les lignes d'eau de la région émer- 
gées à la même équidistance que les autres. Toutefois, 
comme dans la région milieu, les lignes d'eau supérieu- 
res se confondent presque, on pourra se contenter d'en 
tracer une ou deux : mais dans les extrémités elles seront 
dessinées au complet. 

Les sections longitudinales ne seront pas distantes de 
plus de 20 cm. On ne tracera pas les sections faites très en 
abord et qui, coupant la surface sous un angle très aigu, 
manquent absolument de précision. 

Pour suppléer aux sections longitudinales et pour ache- 
ver le balancement de la coque on se sert souvent d'un qua- 
trième système de figures appelé lisses planes ou lisses ra-^ 
battues. Les lisses planes sont l'intersection de la carène 
avec des plans perpendiculaires aux plans des couples et 
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obliques par rapport aux autres systèmes de plans jusqu'ici 
considérés. 

C'est donc seulement sur le vertical que ce plan est fi- 
g-uré par une ligne droite. 

La fig-ure 6 indique la marche à suivre pour le tracé 
d'une lisse plane. Soient FL la flottaison sur le longitudi- 
nal, F'L' la flottaison sur le vertical, XX la trace du plan 
médian sur l'horizontal, YY la trace du plan médian sur 
le vertical aaaa'aà, a^a^ le maître couple, bbby 6161 
un couple de la région avant, ccc, CyCy un couple de la ré- 
gion arrière, ddd, did\ d\ d\ rfjrfj une section longitudi- 
nale. Cherchons k déterminer une lisse coupant le maître 
couple en A, A'. Nous mènerons à partir du point A une 
ligne aussi normale que possible en moyenne à tous les 
couples de la région avant. Elle coupe YY en B. Ce sera 
la trace du plan de la lisse sur le demi-vertical avant. La 
trace du môme plan sur le demi-vertical arriére serait A'B. 
Mais à cause de la difterence de forme entre les couples, 
de l'arrière et ceux de l'avant, la lisse déterminée par la 
droite A'B ne serait pas suffisamment normale en moyenne 
aux formes dans la région arrière. On a soin pour se rap- 
procher de la normalité moyenne, condition sine quA non 
de la précision, d'abandonner pour la partie arrière de la 
lisse le plan déterminé par A'B, et de choisir un plan dis- 
tinct du précédent déterminé par A'B', droite plus nor- 
male en moyenne aux couples de l'arrière. 

Il va maintenant falloir rabattre les intersections de la 
carène avec les deux plans AB A'B' sur des plans horizon- 
taux en les faisant tourner autour des horizontales B etB'. 
Pour avoir pour la lisse une figure unique et continue, 
nous déplacerons les rabattements de ses deux moitiés, de 
telle sorte que les rabattements des points A et A' coïnci- 
dent ; comme d'autre part les tangentes en A et en A' sont 
toutes deux parallèles à l'axe des deux courbes, elles se rao- 
corderont forcément. 
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Pour représenter Taxe horizontal de rabattement B', on 
prend la droite XX : on rabat la lisse du côté opposé à ce- 
lui où sont tracées les lig-nes dVau. Pour représenter Taxe 
horizontal de rabattement B, on prend une droite X'X' pa- 
rallèle à XX et à une distance d'XX égale à A'B' — AB. On 
voit que de la sorte on aura forcément la coïncidence dé- 
sirée entre les rabattement Ai et A\ de A et de A'. 

Pour obtenir le rabattement d'un point de couple tel que 
E ou G, des couples bb et ce, il nous suffira de compter sur 
6,61 à partir de X'X' et sur CiCi k partir de XX des lon- 
gueurs ég-ales à BE et à B'G, nous obtenons les points Ei , Gi . 

Pour obtenir le rabattement d'un point de ligne d'eau tel 
que H, de la ligne d'eau FL, nous remarquerons que H ap- 
partient à une horizontale parallèle au plan médian à une 
distance OH de ce plan. Menons sur l'horizontal une paral- 
lèle XX à XX à une distance égale à OH. Son intersection 
avec la ligne d'eau FL FL FL est en H'. Ce point est la pro- 
jection de H sur l'horizontal. Quand on rabattera la lisse 
autour de l'axe X'X', le point H viendra en Hi sur une 
ligne de rappel Hi H'i à une distance MHi de X'X' égale à 
BH. 

Pour obtenir le rabattement d'un point I de la section lon- 
gitudinale ddd rfjrf, did^ nous mènerons de même sur 
le longitudinal une parallèle distante de FL d'une quantité 
égale à IJ^ distance entre I et FL'. Cette parallèle coupe 
ddd en T, projection longitudinale de I, et le rabattement 
do I sur le plan de la lisse se fait en comptant à partir de 
X'X' une longueur NIi égale à BI. 

Les mémos opérations effectuées on ordre inverse per* 
mettraient d'établir le vertical, le longitudinal et l'hori-» 
zontal d'un liatoau dont on connaîtrait un nombre suffi» 
sant de lisses. Aussi certains architectes navals emploient-' 
ils pour le premier dégrossissement des formes, les lisses de 
préférence à toute autre ligne de tracé. 
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Cette méthode n'a a priori rien de mauvais. Ce serait 
cependant une erreur de croire qu'elle est meilleure que 
celle que nous avons exposée. Les lisses ne sont pas en 
effet, comme d'aucuns voudraient le croire, plus des cJie- 
inins d*eau que n'importe quelle autre section plane de la 
carène, et leur parfaite continuité obtenue dés le premier 
croquis ne garantit pas une supériorité de marche au yacht 
puisqu'en débutant autrement, on n'en doit pas moins con- 
sidérer le balancement comme terminé qu'après avoir 
amené toutes les lig-nes planes de la carène à une conti- 
nuité absolue. 

Le balancement par les lisses se fera en retouchant suc- 
cessivement aux trois figures. Si le point abandonné est un 
point de couple tel que E^ le point E du couple devra être 
déplacé sur la ligne BA, et le couple bbb sera remanié 
en conséquence ; si les points abandonnés sont des points 
de ligne d'eau ou de section, la marche à suivre est un peu 
plus délicate. Soit par exemple H le point par le rabatte- 
ment duquel on suppose n'avoir pas pu faire passer le trait 
continu de la lisse rabattue. Appelons toujours Hj le point 
de la lisse rabattue qui correspond à la ligne de rappel 
H'M. Supposons MHi plus grand que BH, et soit MH'j = 
BH. Menons H'iH"i parallèle à X'X' et coupant le trait de 
lisse en H"i, puis traçons la ligne de rappel H'^H" jusqu'à 
XX, Les points H "Hj" seront évidemment la vraie pro- 
jection et le vrai rabattement du point H, puisqu'ils sont 
l'un à la distance OH de XX et l'autre à la distance BH de 
X'X'. Pour balancer la ligne d'eau FL FL FL il faudra 
donc en faire passer le trait par H" au lieu de H'. 

Une méthode analogue s'appliquerait au balancement 
d'une section longitudinale. 

Pour achever la détermination la plus minutieusement 
précise des formes, on emploie enfin le tracé de lisses à 
double courbure^ intersection de la surface de la carène 
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av(»c (les surfaces courbes. Toute lig^ne courbe fig'urée sur 
l'une (les trois projections peut <^tre considérée comme une 
lisse à double courbure. On détermine ensuite les projec- 
tions de cette lisse sur les deux autres fig^ures du plan : 
nous ne reviendrons pas sur le détail de cette opération 
analo^»'ue aux op(»rations di'jà décrites en ce chapitre et en 
le chapitre III. Le livet de pont en particulier doit être 
considéré comme une lisse à double courbure. On n'ou- 
bliera pas d'en ch''terminer la projection sur le vertical et 
d'en bien ])alancer les trois projections. On se rappellera 
en particuli(»r que le maître couple étant le contour appa- 
rent du bateau projeté sur un plan vertical, les deux moi-, 
tiés avant et arriére du livet projeté sur le vertical doivent 
s(î raccorder tang'entiellement avec lui, par un cong*é à très 
faible ravon. 

Dans le cours du chapitre III nous avons supposé le ba- 
teau terminé suivant son profil par une ligne mathémati- 
que sans épaisseur. Cette hypothèse simplificative est à 
peine admissible en pratique pour un premier croquis, et 
seulement en ce qui concerne les parties avant et arrière 
du profil. 

La nécessité de log-er le lest dans la fausse quille oblig'e 
toujours à donner k celle-ci une épaisseur trop considéra- 
ble pour qu'on puisse un seul instant la nég-lig^er. On se 
donnera la forme du dessous de quille en le représentant 
par une lig*ne d'eau spéciale. 

En tous (îas, dans le plan au net, l'épaisseur de Taréte 
du profit sera (l(H(^rminée et précisée sur l'horizontal et sur 
le vertical. Enfin le plan au net comportera sur les trois 
projections le tracé d'une li^u^ne nommée ràblure^ dont 
nous nous réservons de parler au prochain chapitre. 

Quand le plan hors bordé est mis au net et bien arrêté, 
le dessinateur procède aux calculs précis de déplacement 
et de stabilité, 
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Nous (loniious, k la fiu de ce volume, des tableaux mo- 
dèles pour Télaboration de ces calculs. Nous peusons 
qu'en se reportant aux précédents chapitres, on suivra 
sanspeineau travers de ces tableaux les formules mathéma- 
tiques sur lesquelles sont basés les calculs du déplacement, 
du rayon métacentrique et du centre de carène. 11 importe 
toutefois de remarquer que le tableau de calcul du dépla- 
cement comporte le relevé des dimensions des ordonnées 
communes aux divers couples et aux diverses lignes d'eau. 

Or si dans la partie milieu du yacht, les ordonnées 
peuvent toujours se relever sans difficulté, il n'en est 
pas de même au voisinag-e du profil : il est rare en effet 
que les points d'intersection des traces des couples et des 
traces des lignes d'eau, tombent exactement sur le profil. 
Il y aura là pour chaque ligne d'eau ou pour chaque cou- 
ple matière à des corrections d* aboutissements ayant pour 
objet de remplacer la ligne envisagée par une autre ligne 
de môme aire aboutissant à l'un des points du quadril- 
lage formé par les traces rectilignes sur le longitudinal. 
Ces corrections toujours délicates devront être surveillées 
de très près par l'architecte naval. 

Nous attirerons aussi l'attention sur les quelques points 
suivants. Tout d'abord les calculs sont faits sur une carène 
fictive où l'on suppose l'équidistance des couples et celle 
des lignes d'eau respectivement égales à i . En effet comme 
la valeur réelle de ces équidistances intervient toujours, 
là où elle intervient, en facteur commun, il suffit de modi- 
fier pour en tenir compte les résultats des calculs opérés 
sur la carène fictive. — Enfin on constatera que le calcul 
du rayon métacentrique longitudinal n'est point opéré par 
la méthode que nous avons indiquée au cours du chapitre 
V. Nous croyons inutile d'entrer ici dans le détail des opé- 
rations algébriques qui conduisent à la méthode générale- 
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ment en usag-e et que nous eng-ag-erons à suivre lors de 
Texécution des calculs précis. 

Cette méthode qu'on trouvera formulée au tableau spé- 
cimen permet d'obtenir le moment d'inertie de la flottai- 
son par rapport à un axe tranversal passant par le centre 
de gravité de la surface, sans tracé ni relevé spécial des 
sections long-itudinales et en se servant seulement des di- 
mensions relevées pour les autres calculs. 



CHAPITRE VIII. 



TRACE DU PLAN HORS MEMBRE. 



Les yachts ont, comme tous les baterfux, pour princi- 
pales pièces de construction, trois fortes pièces long-itudi- 
nales médianes, la quille en bas, Véfrave à l'avant, Vétam- 
bot à Tarrière, sur lesquelles repose toute la charpente, 
et que si on les complète par Valloncje de voûte qui forme 
le dessous du cul de poule, dessinent déjà le profil de la 
coque proprement dite. Sur ces pièces viennent se fixer des 
couples^ ou membrures transversales, qui font comme 
une première ossature, qui sont au bateau ce que sont les 
côtes à la cag'e thoracique. Sur ces membrures, et aboutis- 
sant à la quille, à l'étrave, à l'étambot et à Tallong-e s'ap- 
plique le bordé composé de planches appelées bor- 
dages. 

Le plan des formes que nous venons de tracer était un 
plan hors bordé. Pour coimaître exactement le tracé des 
couples, il va falloir tracer le plan intérieur bordée ou ce 
qui revient au même hors membrure, ou hors mem- 
bres. 

L'aboutissement du bordé sur les pièces médianes de 
construction se fait dans des entailles appelées rûblures 
pratiquées dans ces pièces, de telle sorte que les extrémités 
des bordages s'y logent sans surépaisseur. L'intersection 
de la râblure avec les formes extérieures du bateau est 
V extérieur râblure, le fond de râblure est au sommet de 
rane;"le de l'entaille. 



,>. 
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Le plan hors membre a pour partie commune avec le 
plan hors bordé toutes les surfaces des pièces médianes 
au-delà de l'extérieur râblure. A cette liçne, il s'en sépare, 
suit le can de la râblure, normal à peu près, en chaque 
point, aux formes, puis, depuis le fond de râblure il est 
une surface parallèle au hors bordé, et distante de lui de 
l'épaisseur du bordé. 

Pour déterminer le hors membre, il faut donc préciser 
d'abord la forme générale de la râblure, puis déterminer 
partout ailleurs la surface parallèle au hors bordé à la dis- 
tance convenable. 

La râblure de la quille devra être à une distance raison- 
nable du dessous quille ; pour un bateau du tonnage de 
notre projet, trois centimètres environ seront suffisants ; 
quant au dessous quille, sa position est imposée par la 
nécessité de pouvoir loger largement le volume du lest 
dans la partie du bateau qu'il laisse au-dessous de lui. 
Gomme règle pratique, on peut admettre à priori que le 
poids réservé au lest atteindra environ 65 o/o du déplace- 
ment trouvé ; et comme il faut nous garder la possibilité, 
une fois le plan de construction terminé, de faire varier 
longitudinalement la position du lest pour en placer le 
centre de gravité au point convenable, il est bon de garder 
sous la quille un volume correspondant au double du 
poids approximatif prévu de la fausse quille en métal' 
soit aux i3o/ioo du déplacement total. Si la quille est en 
plomb, sa densité étant de 1 1 environ, il faudra se réser- 
ver sous la quille 1 2 0/0 du déplacement. C'est la courbe 
dos aires des lignes d'eau, tracée à l'occasion de la re- 
cherche de la position en hauteur du centre de carène qui 
nous servira à déterminer la hauteur du plan parallèle à la 
flottaison qui satisfera à cette condition. Il est bien en- 
tendu que ce qui, de ce volume réservé, ne sera pas con- 
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sacré à la fausse quille en plomb sera rempli par des 
pièces de fausse quille en bois. 

Rien n'oblige à tracer le dessous quille horizontal. Mais 
comme par ailleurs, c'est plus simple, et que c'est en vain 
qu'on s'imagcinerait abaisser de beaucoup le centre de gra- 
vité du plomb toujours en somme voisin du milieu de la 
fausse quille, en inclinant celle-ci vers l'arrière, nous 
supposerons le dessous des formes et le dessous quille ho- 
rizontal. 

Ce dernier trait fig*uré, la position du trait extérieur de 
râblure s'en suivra. 

La râblure d'étrave est à peu près parallèle au profil ex- 
térieur, celle de l'étambot est une lig^ne droite plus éloi- 
gnée en bas qu'en haut de l'arrière-étambot. Ces deux râ- 
blures se relient avec celle de quille par des courbes conti- 
nues. Enfin la râblure d'allong-e de voûte est en ligne 
droite, et parallèle au-dessous du trait inférieur du cul de 
poule. Nous reviendrons du reste sur la construction des 
arrières qui, toute particulière aux yachts, devra faire l'ob- 
jet d'un chapitre spécial. 

La râblure étant figurée par son trait extérieur sur le 
profil longitudinal, on cherchera la projection de ce trait 
sur l'horizontal, et ses intersections avec les contours des 
couples. Par ces intersections, on mènera des normales 
aux couples d'une longueur égale à l'épaisseur du bordé. 
Le lieu de leurs extrémités indiquera la forme approchée 
du fond de râblure. On projettera les points ainsi déter- 
minés sur l'horizontal et le longitudinal et on les joindra 
par des courbes, sur lesquelles figureront respectivement 
jusqu'à correction, les aboutissements des lignes corres- 
pondantes de la carène hors membres. 

On appelle tableau de quille, d'étrave ou d'étambot la 
fraction de ces pièces extérieure au trait extérieur de râ- 
blure» Dans un navire ordinaire, ces divers tableaux sont 
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plans, et sensiblement parallèles au plan médian. Ce n'est 
pas le cas en un yacht. Le tableau de quille est à double 
courbure et relie d'une façon continue les formes de la 
carène à celle de la fausse quille. Quant aux tableaux d'é- 
traveou d'étambot, ils présentent, sauf pour des yachts très 
spéciaux, tels que les finkeel, la môme discontinuité que 
dans les autres- navires : on craindrait en effet d'affaiblir à 
l'excès les pièces d'étrave et d'étambot en les taillant en 
biseau pour leur faire prolong-er sans discontinuité les 
formes de la carène. En conséquence, il faut dès le tracé 
du plan hors bordé avoir déterminé exactement sur les 
trois figures, la projection de Textérieur râblure ; c'est à 
elle et non à l'extrême arête du profil qu'il faudra faire 
aboutir les lignesd'eau et les couples. 

Pour déterminer une surface parallèle à la surface hors 




Fi^. 7. 



bordé, il ne suffit pas de tracer des couples parallèles à 
ceux du hors bordé, puisque les plans des couples coupent 
la carène sous des angles variables. Voici comment l'on 
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procède (fig-. 7). Envisageons trois traits LL, L^L^, L^L^ qui 
représentent des fragments de trois lignes d'eau consécu- 
tives. Au point A de la ligne LiLj menons un plan normal 
à la ligne d'eau et soit XX sa trace sur le plan de la ligne 
d'eau, trace qui bien entendu est une droite perpendicu- 
laire à la tangente à LiL^ en A. Rabattons le plan normal 
autour de XX sur le plan de la ligne d'eau. Les intersec- 
tions du plan avec LL projetée en m et avec L^Lj projetée 
en n vont se rebattre sur des perpendiculaires à XX à gau- 
che et à droite, et à des distances de XX égale à l'équidis- 
tance des lignes d'eau, en M et N. Par les trois point, M, A 
et N faisons passer une courbe. C'est l'intersection avec la 
caréné hors bordé du plan qui lui est normal en A. Me- 
nons une courbe PQ parallèle à MAN à une distance égale 
à l'épaisseur du bordé. Ce sera l'intersection du môme 
plan avec la surface parallèle hors membres. Relevons 
maintenant le plan rabattu. Le point B, intersection de PQ 
avec l'axe XX de rotation, ne bouge pas. Mais comme XX 
est aussi une droite du plan horizontal de la ligne d'eau 
FjLi, B qui appartient à cette droite, et à la surface hors 
membre, sera un point de la ligne d'eau hors membre qui 
correspond à la ligne d'eau hors bordé Li Li. 

Par cette méthode on obtiendra autant de points qu'on 
voudra de la ligne d'eau et des autres lignes d'eau hors 
membres ; on les joindra par des courbes; de la sorte on 
déterminera le plan horizontal du bateau hors membre. 
De ce plan on déduira le plan des couples. Puis on tracera 
les sections longitudinales, dont le tracé servira de vérifi- 
cation et permettra de corriger les erreurs par la méthode 
des balancements, et en particulier de rectifier les aboutis- 
sements des couples et des lignes d'eau au fond derâblure. 

L'épaisseur du bordé varie des fonds jusqu'en haut. Les 
bordages jouxtant la quille appelés galbords sont les plus 
épais : pour un petit bateau comme celui que nous envisa- 
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geons, il leur faut au moins trois centimètres. Les borda- 
g-es suivants décroissent d'épaisseur jusqu'à deux centi- 
mètres. Enfin le bordage qui longe le pont est nommé 
préceinte. La préceinte est renforcée, et doit avoir au moins 
2 cm 5. Mais sa surépaisseur est tout entière à Textérieur, 
il est en saillie sur les bordages voisins nommés sous- 
préceintes. 



CHAPITRE IX 



TRACé EN VRAIE GRANDEUR DU VERTICAL. TAILLE DES PIECES 

DE CHARPENTE MEDIANE. 



Le plan de forme hors membre une fois arrêté, il est 
d'usage de passer au tracé d'un plan en vraie grandeur. 

Cet usage est rationnel pour les grands bâtiments. Pour 
ceux-ci, la nécessité de ne guère dépasser une longueur de 
deux mètres pour leur plan sur papier oblige à les étudier 
à Féchelle de i5 mm. pour mètre, et il s'en faut qu'à si 
faible échelle on puisse les considérer comme suffisamment 
précisés pour être exécutés. Mais un yacht étant dessiné à 
l'échelle du i/io^ les erreurs possibles de tracé ne seront ja- 
mais que multipliées par lo en passant à l'exécution. Or 
les plus grandes erreurs que puisse commettre un bon des- 
sinateur sont tout au plus de l'ordre d'un tiers de millimè- 
tre : il s'en faut que le charpentier atteigne dans son tra- 
vail la précision à plus d'un tiers de centimètre près. 

Donc nous déconseillerons pour les yachts de refaire les 
tracés en vraie grandeur de la totalité des plans de formes. 
Outre que c'est un travail long, coûteux, et dans l'exécu- 
tion duquel peuvent se glisser de fâcheuses atténuations à 
la pureté des formes étudiées, cela exige une salle à ga- 
barits de dimensions considérables, et qu'on n'a pas tou- 
jours à sa disposition. 

Mais il est indispensable d'avoir tout au moins un tracé 
en vraie grandeur de tous les couples qui seront taillés sé-« 
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parement avant d'ôtre montés sur les pièces de charpente 
médiane. Le plus simple est de tracer tous ces couples au- 
tour d'un axe commun, en un mot de tracer un vertical en 
vraie grandeur. Il faudra du reste que les couples soient 
tracés en entier, et non seulement par moitié, comme dans 
le plan de formes, sur papier. Il j aura avantage à faire 
deux verticaux distincts, un de la région avant, l'autre de 
la région arriére. 

Le tracé se fait à même sur le plancher de la salle à ga- 
barit, qui, pour un cas si restreint, pourra être un grenier 
ou un hangar quelconque ; à leur défaut on se contente- 
rait de constituer des panneaux en bois rainé de dimen- 
sions appropriées. On commence par reproduire les traits 
rectiligncs du vertical du plan des formes, axes, lignes 
d'eau et sections longitudinales. Les lignes droites se font 
à la salle au moven d'un cordeau. Ce cordeau étant d'à- 
bord enduit de blanc d'Espagne, on le maintient au 
moyen de clous, ou à la main sur les deux points à joindre, 
on le raidit, on le pince en son milieu, on le soulève et on 
le laisse retomber. Le blanc d'Espagne se dépose en ligne 
droite sur le plancher. Cette opération s'appelle battre le 
cordeau, ou battre une ligne avec le cordeau. — Les 
perpendiculaires se déterminent par les constructions clas- 
siques au moyen d'un compas en bois à longues branches. 
— Quand on a battu une ligne qui représentera la flottai- 
son, on lui élève trois perpendiculaires, une en son milieu, 
qui sera l'axe, les autres à ses extrémités : sur ces trois 
perpendiculaires on porte les longueurs égales aux distan- 
ces de chacune des lignes d'eau à la flottaison. Il ne reste 
plus qu'à battre chacune des lignes d'eau. Par une cons- 
truction similaire on trace les projections sur le vertical 
des plans des sections longitudinales. 

Ce quadrillage obtenu, on porte sur chaque ligne d'eau 
de part et d'autre de l'axe, les demi ouvertures des couples 
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relevées sur le plan hors membre, et Ton figure aussi les 
points correspondants aux sections. Pour tracer les couples, 
on se sert de lattes analog-ues aux lattes de dessinateurs, 
mais bien entendu plus lonn;-ues et épaisses à proportion. 
Les plombs sont remplacés par des pointes qu'on enfonce 
par paires de cliaque côté de la latte, de façon à assurer son 
passage par chacun des points considérés. 

La latte étant ainsi immobilisée, on trace le trait sur le 
plancher au cravon, et pour être sur de le retrouver même 
si le cravon venait à s'effacer, on le icrave dans le bois avec 
une pointe à tracer, ou simplement avec la pointe d'un com- 
pas en fer de charpentier. 

C'est par ailleurs sur les plans de formes hors bordé et 
hors membre tracés avec soin au i lo, qu'on trouvera les 
renseignements nécessaires pour la taille des pièces de la 
charpente médiane. 

La méthode générale à suivre consistera à représenter 
sur ces plans les volumes des pièces de bois équarries avec 
lesquelles on compte confectionner les pièces œuvrées, et à 
déterminer sur chaque face de ces volumes ses intersections 
avec les surfaces de carènes hors bordé et hors membre. 

Pour la quille, si, comme nous l'avons admis, elle est 
parallèle à la flottaison, elle sera comprise toute entière 
dans une poutre droite à section rectangulaire. La néces- 
sité, pour loger le lest dans la fausse quille, de relever le 
dessous quille assez haut dans la carène, conduit fatale- 
ment pour un yacht à l'emploi d'une quille très large et 
beaucoup plus large que haute. Il arrive même qu'on soit 
obligé de constituer la quille de plusieurs pièces assem- 
blées les unes avec les autres. Nous ajournerons l'exposé 
des soins à suivre pour un tel assemblage au chapitre qui 
traite de la fixation de la fausse quille. C'est alors seule- 
ment que nous pourrons bien faire comprendre le but à 
atteindre et les moyens d'y parvenir. La quille du bateau 
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que nous avons pris pour exemple aura environ 55 cm. do 
larg-eur au milieu, et i5 cm. de hauteur seiont pour elle 
largement suffisants. Nous tracerons sur les faces supé- 
rieure et inférieure de la pièce des traits d'axe appartenant 
à un môme plan normal à ces faces et à partir de ces traits, 
nous porterons en un nombre suffisant de points les demi 
ouvertures correspondantes relevées sur des lig-nes d'eau 
hors membre et hors bordé qu'on déterminera sur les plans 
à la hauteur de chaque face. Ces points seront joints par 
des courbes continues, obtenues au moyen de lattes à tracer 
de long-ueur convenable et fixées sur chaque point par une 
paire de pointes enfoncées en plein bois. 

Le charpentier fera tomber à la scie et à l'herminette le 
bois de façon à déterminer sur la pièce de quille la surface 
hors bordé. Ceci fait, on tracera de chaque côté une ligne 
à 3 centimètres du dessous quille, qui représentera le trait 
extérieur de rablure. Par ce trait on fera une entaille au 
ciseau pour dégager le can de la rablure, et le trait du fond 
de rablure. Puis on fera sauter le bois entre la courbe du 
fond de la rablure et la courbe d'intersection du dessus 
quille avec le plan pour membre. 

Il peut arriver que dans la partie milieu, le dessus quille 
soit plus étroit que la ligne d'eau hors membre. Dans ce 
cas, ce sont les faces latérales sur lesquelles se figure l'in- 
tersection avec la carène : pour l'obtenir, il n'y a qu'à dé- 
terminer sur le plan une section longitudinale distante de 
l'axe de la demi-largeur de la pièce de quille. 

Pour l'étrave et pour l'étambot, les formes sont un peu 
moins immédiates à relever sur les plans. Prenons comme 
exemple de la marche à môme la détermination de l'étrave. 
Soit DFAa le contour du bateau dans la partie avant, fig. 8. 
Traçons sur le profil longitudinal la projection MMMM de 
la pièce de bois dans laquelle sera contenue l'étrave. 

Cette pièce devra être choisie autant que faire se peut de 
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telle sorte que ses fibres suivent à peu près la courbure 
FAa. Soit oABGD la projection sur le longitudinal de la 
forme définitive à donnera la pièce d'étrave. Soit d'autre 
part / 1= iG cm. l'épaisseur de la j^iècc dégrossie. Soit j?^^ 
la projection sur le longitudinal du trait extérieur de ra- 
blure. 

Nous tracerons un certain nombre de coupes normales 
aux formes par des plans perpendiculaires à la ligne BAa 
en divers points tels par exemple que les plans pp et qq. 
Soient «pys «'p'v's' les dernières coupes faites par ces plans 
dans la caréné hors bordé, et a^yori y.'py^'in les demi coupes 
dans la caréné hors membre, soient aÇÀ.a a'ÇTix' les demi 
coupes dans les pièces d'étrave équarries mais non encore 
façonnées. Suivant le cas, les lignes ps, ^c coupent soit la 
face s^, soit la face "^y- de la pièce ; où que soit leur intersec- 
tion avec l'extérieur de cette pièce, on pourra toujours, en 
déterminant un nombre suffisant de points, tracer les li- 
gnes suivant lesquelles les deux carènes hors bordé et hors 
membre coupent la surface de la pièce équarrie. D'autre 
part, en portant les demi-épaisseurs «|3 a'|3' de chaque côté 
d'une ligne d'axe tracée sur la face BAa de la pièce équar- 
rie et en joignant les points par des courbes, on a les deux 
arêtes de l'étrave. Ceci fait, on enlève à la scie ou à l'her- 
minette les volumes, dont les sections de chaque bord sont 
|3Ço ou «5'ÇTo'; sur la face ainsi dégagée de l'étrave on figure 
le trait extérieur râblure, on creuse la râblure au ciseau, et 
on achève de faire tomber les volumes y^v^o yâ'v'p. L'étrave 
et l'étambot vont tous deux du pont au bas du bateau, l'é- 
tambot traverse donc le cul de poule dans le vide. A leur 
partie inférieure s'arrêtent les extrémités de la quille ; eux- 
mêmes s'arrêtent au niveau du dessous quille ou se prolon- 
gent jusqu'au trait de dessous de fausse quille. Leur as- 
scMnblageavec la quille peut être fait à tenon et à mortaise. 
Mais U est plus simple de se fier pour assurer la tenue 
transvorsnlcà i'j/itervention des pv^cc^ de çalbord. 
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L'assemblag*c longitudinal est réalisé par des courbes 
ou taquets en bois taillés de façon à remplir Tang-le des 
deux pièces à réunir, et chevillées éncrgiquement avec 
chacune d'elles (fig*. 9). Si les formes du bateau sont très 
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ouvertes, les taquets tiennent tout entières dans le vide, 
sans toucher au bordé. Mais si les formes sont fixes, il 
peut être utile, pour loger un taquet assez robuste, de le 
faire s'appliquer sur le bordé au moins au voisinag-e de 
son contour extérieur. Dans ce cas, les coupes normales 
déjà faites dans la carène hors membre suffiront à déter- 
miner les courbes d'intersection de cette carène avec les 
plans des faces des taquets. 

On appelle en général courbes de dégraissement les in- 
tersections d'une carène quelconque avec les faces intérieu- 
res au bateau d'une pièce de bois servant à la construction. 



CHAPITRE X 



TAILLE DES COUPLES OU DES FAUX COUPLES. DETERMINATION 



> r 



DE L EQUERRAGE. 



En môme temps que les charpentiers taillent et assem- 
blent les pièces de charpente long-itudinale, on peut, si Ton 
dispose d'un nombre suffisant d'ouvriers, préparer les piè- 
ces de membrure. Dans les grands bâtiments, les couples 
ou membres sont taillés en plein bois dans des pièces de 
chêne dont la courbure naturelle se rapproche autant que 
possible de la courbure de tracé de chaque couple. Ces 
pièces, désignées sous le nom de bois tort, sont assez dif- 
ficiles à se procurer, et de leur choix judicieux dépend la 
solidité du couple, car si la môme fibre du bois vient à 
rencontrer l'intérieur et l'extérieur du couple, il se produit 
une section de faible résistance au niveau de cette fibre, 
qui prend en charpente la désignation de Jil tranché. On 
peut compter que si une membrure a des fils tranchés, 
elle ne sera pas longtemps sans se rompre, pour peu que 
le bateau subisse un choc, ou même simplement navigue 
en grosse mer, ci fatigue par suite de ses mouvement dé- 
sordonnés sur les vagues. 

Aussi conseillerons-nous pour les yachts surtout de fai- 
ble tonnage, de recourir à la membrure en bois plié ou 
bouilli. 

Dans le cas de la membrure en bois tort^ chaque couple 
est taillé à l'avance suivant le plan de formes. Dans le cas 



TAILLE DES COUPLES OU DES FAUX COUPLES. QO 

de la membrure en hois plié, on taille seulement à^?, faux- 
couples ou moules^ de quatre en quatre membres par 
exemple. Ces faux couples sont confectionnés en bois de 
sap de dernière qualité. On les monte k faux frais sur la 
charpente médiane, on applique ensuite le bordé sur eux 
on Ty tient provisoirement par des pointes. Puis on appli- 
que à l'intérieur du bordé les véritables couples, ceux-ci 
sont des lattes droites taillées dans du bois d'orme, et 
chauffées à Teau ou à la vapeur, ce qui les rend suffisam- 
ment flexibles pour qu'elles puissent prendre la forme dé- 
sirable ; on les rive avec le bordé pendant qu'elles sont 
encore chaudes. 

Quand tous les couples intermédiaires aux faux couples 
sont en place, on retire ces derniers et on les remplace par 
de vrais couples. 

Nous reviendrons sur le détail de cotte opération, dont 
il nous était indispensable de dire un mot ici pour bien 
distinguer les deux modes possibles de construction d'un 
petit yacht. 

Quel que soit le système de membrure employé, les élé- 
ments détaille du couple ou du faux couple sont les mômes. 

On appelle face de gabariage le côté du membre qui 
comprend le couple théorique de tracé d'après lequel est 
taillé le membre. Elle est donnée pour chaque membre 
sur le vertical tracé à la salle. Il semble à priori que pour 
achever de déterminer le membre, il suffirait de dessiner 
le couple théorique de tracé correspondant à la face oppo- 
sée, de le reporter sur cette face et de faire tomber le bois 
de l'un à l'autre des deux traits. Mais on aurait quelque 
difficulté à se bien repérer par rapport à l'axe. On aurait 
surtout à lutter contre le mauvais vouloir des charpen- 
tiers qui de temps immémorial procèdent autrement, et se 
servent de la méthode de Véquerrage et du tricage. 

L'équerrage d'un couple en un point de son contour 
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dépend de l'ang-lc du plan tangent à sa face de placage 
ou face suivant laquelle il s'applique sur le bordé avec sa 
face de gabariag-e. On disting-ue Yéqiierrage normal qui 
est Tang-le plan du dièdre considéré et Véqiierrage sui- 
vant la ligne d*ean qui est Tang-le que font les traces des 
faces de ce dièdre sur le plan horizontal passant par le 
point en question. En général, les charpentiers se servent 
do Téquerrage normal parce que le couple une fois dégrossi, 
il leur suffit d'une équerre ordinaire pour déterminer exac- 
tement la trace du plan normal en un point quelconque à 
Faréte du couple. 

D 




Fig. 10. 



Quand au tricage d'un couple c'est une opération de 
charpentier qui se décompose comme suit. 

Ouvrir une fausse équerre à l'équerrage donné, appliquer 
une de ses branches sur la face de gabariage du couple, 
suivant la normale au couple s'il s'agit de l'équerrage nor- 
mal, ou suivant un trait parallèle k la flottaison s'il s'agit 
de l'équerrage suivant la ligne d'eau. Faire glisser la fausse 
équerre jusqu'à ce que son autre branche vienne toucher 
J'arètc de la face opposée du couple. 
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Prendre avec un compas d'ouverture la distance entre 
le sommet de Téquerre et l'arôte de g-abariag*e. 

Reporter cette distance à partir du point de contact de 
la seconde branche sur Tarôte opposée à celle de g"aba- 
riag'e, suivant une normale à cette arôte, ou suivant une 
horizontale, d'après le cas. 

On conçoit qu'on obtienne ainsi un point correspondant 
exactement au point choisi sur la face de g-abariag-e. En- 
visageons, pour fixer les idées, l'équerrag-e normal. 

Supposons sur la fig-ure lo que la face vue du couple 
soit la face de g-abariag-e, xx est l'arôte de gabariage, yij 
est l'intersection de la seconde face avec un cylindre nor- 
mal au couple ayant pour directrice xx. Soit A le point 
du couple dont nous possédons l'équerrag-e normal «. La 
fausse équerre étant ouverte à l'angle MON = «, et sa pre- 
mière branche OM appliquée comme nous venons de le 
dire, nous portons avec le compas une longueur ég-ale à 
OA à partir du point B, intersection de la seconde branche 
ON avec l'arête yy^ suivant la normale au couple et sur sa 
face opposée, cachée en notre fig-ure. Nous obtenons le 
point G. Les lig-nes OA etBG sontég-ales et parallèles. Donc 
si nous menons la lig-nc AG (ce qui se fera d'une façon 
tang-ible en abattant le bois de A à G), nous obtiendrons 
suivant AOBG un parallélogramme, et l'angle GAM du 

couple sera bien égal à l'angle d'équerrage BOA ou MON. 
Remarquons que pour que l'opération soit possible il 
faut que l'angle « soit aigu. Gela se traduit en style de 
charpentier parla notion qu'il faut toujours donner l'^yM^r- 
rage en maigre pour la taille des couples (l'équerrage sui- 
vant l'angle obtus serait Yéqiierrage en gras). On est de 
la sorte conduit à choisir toujours pour face de gabariagc 
la face tournée vers le maître couple, c*est-à-dire la face 
arrière pour les membres de l'avant et la face avant poul* 
les membres de l'arrière. 
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L'équerrag'c doit être déterminé par avance pour un cer- 
tain nombre de points de chaque couple. La détermina- 
tion s'en fera sur le vertical sur papier de la façon sui- 
vante. 

Soient AA BB GG trois éléments de couple voisins fig*. 1 1 , 
et soit M un point du couple AA donc nous voulons relever 
Téquerrage normal. Menons par M une perpendiculaire 




XX à la tangente YY à la trace du couple et considérons-la 
comme l'intersection d'un plan normal au couple avec le 
plan du couple. Rabattons autour d'XX le premier de ces 
plans sur le second. Les intersections du plan avec les cou- 
ples BB et GG se rabattent en Nj et Pi sur des perpendicu- 
laires à XX menées par ses intersections N et P avec BB et 
GG, à des distances NNi PPi de XX égales à l'équidistance 
des couples. Faisons passer par NiM et P^ une courbe con- 
tinue et menons en la tangente ZZ en M. L'angle d'équer- 
rage en maigre sera l'angle aigu des droites ZZ et YY. 
Quant à l'équerrage suivant les lignes d'eau, il se relève 
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à priori sur l'horizontal du plan des formes hors membres. 

On a coutume de réunir sur un bout de planche appelé 
planchette d'équerrage les équerrag'es déterminés en di- 
vers points d'un même couple. L'arête de la planchette sert 
de coté commun à tous les ang'les ainsi fig'urés dont le se- 
cond côté est tracé en plein bois k partir de points distincts 
et repérés de cette arête. C'est sur les planchettes d'équer- 
rag-e que le charpentier ouvre sa fausse équerre à l'ang-le 
convenable avant de procéder à chaque tricage. 

Pour tailler un faux couple, le charpentier commence 
par assembler à faux frais au moyen de gardes^ ou mor- 
ceaux de planche cloués par des pointes, des planches de 
sap, de telle sorte que le trait du couple soit contenu tout 
entier dans le polyg*one ainsi constitué. Il réunit les deux 
branches de ce polyg*one par une garde solide au pied, et 
par une autre à la tête : celle-ci porte le nom de planche 
d'ouverture. 

Il trace sur ce premier assemblag-e de planches le con- 
tour du couple relevé sur le tracé à la salle. Pour simpli- 
fier cette opération, on a avantage à constituer une sorte 
de gril à claire-voie dont les arêtes représentent les lignes 
d'eau, et par l'intermédiaire duquel les points se repor- 
tent comme décalqués. Une fois le trait déterminé il scie 
le contour du couple suivant le tracé dessiné sur la face 
de gabariage, il opère le tricage pour les points dont il 
possède l'équerrage, il joint par une courbe continue les 
points ainsi triques, et achève de faire sauter à l'hermi- 
nette le bois depuis le trait de gabariage jusqu'à la courbe 
ainsi figurée. Il obtient de la sorte la face de placage du 
couple. 

Enfin, il a soin de reporter sur le couple et sur sa plan- 
che d'ouverture les traits de repère indispensables, qui 
sont le trait d'axe, le trait de flottaison, le trait de livet du 
pont, et le point du fond de râblure. 
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La taille d'un couple en bois tort est une opération du 
m^me ordre, à cela près qu'on découpe immédiatement le 
couple dans le bois tiré d'épaisseur, et qu'en outre on scie 
la pièce par un second trait de façon à obtenir une face in- 
téri^ure parallèle à celle de placag-e. Il arrive toutefois 
qu'on soit oblig-é, faute de pièces d'une dimension suffi- 
sante de faire un membre en deux ou plusieurs morceaux. 
On ne met pas ces morceaux bout à bout, mais bien à 
côté l'un de l'autre, et on les prolonge suffisamment pour 
éviter que leur croisement ne soit un point faible dans la 
construction. 



CHAPITRE XI. 



MONTAGE DES PIECES DE CHARPENTE MEDIANE ET DES 
FAUX COUPLES. TAILLE ET APPLICATION DU BORDE. 
TRAVAIL ET MISE EN PLACE DES MEMBRES. 



Quand les pièces do charpente médiane et les faux cou 
pies sont prêts, on procède au montage. 

Pour cela on dépose sur le sol du chantier des blocs ou 
billots de bois de déchet, qui dans cette application pren- 
nent le nom de tains ou tins, on les y fixe par encastre- 
ment, ou au moyen de crampes, et on dresse leur surface 
supérieure de façon à obtenir un plan. 

Sur ce plan on applique la quille, qu'on maintient par 
quelques vis à bois ou tire-fonds placés à faux frais. L'é 
trave et Tétambot, assemblés avec la quille par les courbes 
en bois chevillées se dressent dans l'espace ; on vérifie qu'ils 
sont bien dans un plan vertical et on les maintient immo- 
biles au moyen de pièces de bois, qu'on appellerait en 
architecture de bâtiments civils des étais, mais qui se nom- 
ment des accores dans le vocabulaire maritime (pour le- 
quel les étais sont les cordag-es destinés à maintenir les 
mâts de l'avant à l'arrière). On vérifi.e, avant de terminer 
VaccoragCy que l'étrave et l'étambot ont été montés de telle 
sorte que la long-ueur prévue pour la flottaison ne soit pas 
dépassée. Cette précaution est de première importance, et 
faute d'y recourir on s'exposerait après lancement du ba 
teau, à de graves mécomptes, puisque d'un excès de Ion 
g-ueur de flottaison résulterait une majoration de la jaug- 
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pouvant avoir pour effet de classer le yacht dans la série 
supérieure à celle à laquelle il était destiné. 

L'allonge de voûte est aussi l'objet d'un accoraf/e solide. 

On s'assure enfin que les quatre pièces de charpente 
médiane sont bien dans un môme plan. 

Sur les pièces de charpente médiane, on fixe les faux 
couples, dont la garde inférieure a été entaillée de telle fa- 
çon que le faux couple vienne à cheval sur la pièce de 
quille, et que les points de fond de râblure qui lui appar- 
tiennent s'appliquent bien au fond de râblure de la quille. 
On vérifie que l'axe du couple est bien vertical, et que le 
plan de gcabariage est bien perpendiculaire à la quille et au 
longitudinal. Chaque couple est tenu sur la quille par des 
pointes et des tasseaux. 

De plus, quand tous les couples sont montés, on les rend 
solidaires les uns des autres par une forte latte courbée 
et clouée sur chacun d'eux et par une planche clouée sur 
leurs planches d'ouverture. Enfin on accore quelques cou- 
ples, autant que possible sur la toiture môme du chantier 
pour n'être pas gôné en cours de travail par les accorcs. 

Le bâtiment est alors monté sur /aux couples, ou dans 
le cas d'une construction en membres taillés, monté en 
bois tort. Il s'agit maintenant de le border. 

Les bordages, ou virures du bordé, sont découpés dans 
des planches. La première opération consiste à déterminer 
la répartition des virures. 

Pour cela, on commence par se donner à priori la vi- 
rure inférieure, celle qui s'emboîte sur la râblure, et qu'on 
nomme galbord. 

Les galbords jouent un très grand rôle dans la solidité 
du yacht, puisque c'est par leur intermédiaire que s'effec- 
tue la liaison du pied des membres avec la quille. Il faut 
les faire les plus hauts possibles, pour avoir un bon clonage 
entre eux et les membres. On ne sera limité dans la hau- 
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leur à leur donner que par la larg-eur des planches dont on 
dispose, et par l'impossibilité d'exag*érer au delà d'une 
certaine limite la courbure à leur imposer. Les galbords 
sont g'énàralement faits en bois d'orme qui est le plus liant 
et celui qui se prôte le mieux à la flexion : on obtient la 
flèche du g-albord moitié en creusant dans la pièce, moitié 
en la forçant. Pour la forcer sans la rompre, il est en g-é- 
néral nécessaire de la chauff^er au feu de copeaux. 

Les g-albords recouvrent les pieds de l'étrave et de Té- 
tambot. On a soin de rendre bien continue la courbure de 
leur arrête supérieure. Ceci fait, on partag*e en un nombre 
égal de divisons l'étrave, l'étambot et les pièces de char- 
pente /f{ et enfin les faux-couples ; les points de division 
obtenus correspondront aux joints de bordés à l'avant, à 
l'arrière et dans l'étendue du bateau. 

Chaque virure du bordé sera taillée dans une plaiiche de 
pin roug-e du nord, ou d'acajou cédra. Le problème con- 
sistera chaque fois à déterminer des surfaces développa- 
bles se confondant avec la surface de la carène dans toute 
l'étendue de la virure. Pour le résoudre pratiquement on 
recourt à l'opération du brochetage. 

Pour chaque bordé, on applique librement sur la carène 
une latte flexible sans lui inflig*er ni torsion, ou devers^ 
ni flexion dans le sens perpendiculaire à celui de sa cour- 
bure normale, ou épaule : on la maintient sur les faux 
couples par quelques pointes. Puis on repère sur elle les 
plans de g-abariag*e de chaque fausse membrane. Enfin on 
relève pour chaque faux couple les distances au bord de la 
latte des deux points de division correspondant au bordé 
que l'on veut travailler. On décloue la latte, on l'applique 
en lig'ne droite sur la planche où le bordé sera découpé, 
par chacun des points de repère des faux couples on décrit 
des arcs de cercle ayant pour rayons les deux long-ueurs 
mesurées* En traçant la courbe enveloppe des deux séries 
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d'arcs de cercles ainsi obtenus, on a le développement des 
arôtes du bordé telles qu'elles sont fig'urées sur la caréné 
ou plus exactement sur le cône tang-ent à la caréné suivant 
son étendue. 

Les bordés ainsi développés présentent une forme nette- 
ment arquée dans le sens perpendiculaire aux fibres : on 
sait que si Ton veut enrouler une bande de papier autour 
de la base d'un cône, d'un abat-jour par exemple, s'est sui- 
vant un arc de cercle très prononcé qu'il faut la découper. 
— Cette courbure très marquée qu'il faut donner aux bor- 
dés pour qu'ils s'appliquent par simple flexion sur la ca- 
réné oblige à les tailler dans des planches très larg'es ; en- 
core arrive-t-il que dans la région milieu les bordés déve- 
loppés prennent une courbure telle qu'on ne peut les tailler 
dans une seule planche. On les fera alors en deux morceaux, 
au moyen de deux planches faisant entre elles un angle, de 
façon à loger la courbe tout entière delà virure développée. 
Le point do suture des deux fragments du même bordage 
s'appelle, comme du reste le jonctionnement de deux mor- 
ceaux de bois coopérant à œuvrer une même pièce de char- 
pente, un écart. Les écarts des bordages seront appliqués 
sur des faux membres, de façon à ne pas tomber dans le 
vide. On peut faire l'assemblage so'iik mi-bois soit k franc 
bord. Enfin on aura soin de décroiser les écarts, c'est-î\- 
dire d'éviter que plusieurs écarts avoisinants ne viennent 
à se rencontrer sur un même couple, ce qui créerait sur ce 
couple une région de moindre résistance. 

La virure supérieure ou préceinte doit être autant que 
possible faite d'un seul morceau, sans quoi le bateau, en 
vieillissant, montrerait bientôt un angle au niveau de l'é- 
cart de préceinte, ce qui lui donnerait un aspect cassé. 

La préceinte est en effet la fibre la plus chargée de la 
poutre creuse constituée par la coque. C'est aussi pour cette 
raison qu'on la fait d'ordinaire en chêne, et qu'on lui laisse 
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une surépaisseur (le 5 millimètres SU rie boi-dé. La préceinte, 
ainsi que les deux ou trois virures inférieures, subissent 
forcément un devers considérable à l'extrême arriére. Il est 
en g-énéral nécessaire de les chauffer et de les creuser pour 
obtenir qu'elles épousent exactement les formes du ba- 
teau en cette région. 

Chaque bordage, après un traçag-e, est découpé à la scie 
à chantourner, tenue de telle sorte que les joints soient plu- 
tôt un peu évasés de l'intérieur à l'extérieur, puis cloué à 
faux frais sur les faux couples, à l'exception du g*albort 
qui doit être seulement vissé, sur les faux couples aussi 
bien que sur la quille. On a soin bien entendu de faire 
monter le bordé prog*ressivement, et d'une façon symétri- 
que à partir des galbords. 

En môme temps qu'on applique le bordé, d'autres ouvriers 
du chantier travaillent les membrures, qui sont, ainsi que 
nous l'avons dit, des baguettes en bois d'orme, à section 
rectangulaire, un peu plus forte au pied qu'à la tête. 

On appelle échantillons des couples comme d'ailleurs de 
toutes les pièces de construction les dimensions de leur sec- 
tion droite. L* échantillon sur le tour est le côté de cette sec- 
tion droite perpendiculaire à la courbure de la pièce. Ué- 
chantillon sur le droit est l'autre côté de la section droite. 

Des échantillons convenables pour les couples d'un ba- 
teau tel que celui dont nous faisons l'étude seront, au pied 
du couple, 4 ^m- o sur le droit et 3 sur le tour, et à la tète 
4 et 2,5. Il vaut mieux avoir des couples un peu faibles et 
nombreux que des couples plus forts et plus espacés. 

Les couples seront taillés dans du bois de fil, et suivant 
le fîl du bois : si la pièce d'orme qu'on possède a par elle- 
même une certaine courbure, cette courbure sera respectée 
dans le sciage des couples, qui seront débités de telle sorte 
qu'ils aient cette courbure sur le tour. On rebutera systé- 
matiquement toute membrure ayant des fils tranchés. 
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Le bateau bordé et les membres travaillés, il s'ag'it de 
mettre les membres en place. 

On commence par dévisser les g'albords et par pratiquer 
au ciseau dans la quille des tenons allant jusqu'au fond de 
râblure et ajustés de façon à emboîter exactement le pied 
des couples. On perce à l'avance au moyen d'une vrille, 
sur chaque bordé, deux trous de clonage pour chaque mem- 
bre. Les membres travaillés sont chauffés dans une étuve, 
ou à son défaut dans une cuve en tôle allong*ée remplie 
d'eau bouillante, jusqu'à ce qu'ils soient bien ramollis. 
Puis, un apprenti saisit le membre qu'on veut mettre en 
place et le passe à un ouvrier à l'intérieur du bateau. Celui- 
ci l'eng'ag'e dans son tenon, le fléchit sur le premier bor- 
dage au-dessus du galbord absent, et appuie sur lui en 
cette région un lourd marteau. Un ouvrier, de l'intérieur 
du bateau, enfonce deux clous de cuivre par les trous pra- 
tiqués dans le bordé. Le choc de son marteau est contre- 
tenu par la masse du marteau appliqué à l'intérieur, le clou 
va bien à fond et hâle le couple, le serre énergiquement 
contre le bordé. 

L'ouvrier à l'intérieur continue à fléchir successivement 
le membre sur tous les bordages et l'ouvrier à l'extérieur 
à le clouer immédiatement. Cette opération doit être me- 
née très rondement pour que le membre soit appliqué tout 
entier avant qu'il soit refroidi et ait perdu sa malléabilité. 
Elle n'est pas très facile et exige un certain déploiement 
de force physique pour la flexion des pièces de membrure ; 
il est bon que l'ouvrier de l'intérieur soit accompagné d'un 
aide ; encore ne faut-il pas s'étonner si l'on casse quelques 
couples en les mettant en place, et il est bon de se précau- 
tionner à l'avance d'un excédent de membres travaillés 
pour remplacer ceux qu'on cassera. 

Les clous en cuivre, ou rivets^s^oni ensuite coupés à l'in- 
térieur. On leur laisse un excédent de longueur, et on en- 
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file sur le bout conservé une bag-ue en cuivre ou contrerivet. 
On rive, en rabattant au marteau sur le contrerivet le mé- 
tal du clou, lequel est soutenu au moyen d'une masse ap- 
pliquée de Textérieur. Cette opération, outre qu'elle rend 
définitive la solidité du clouag-e, a pour effet d'achever 
de hâler le couple sur le bordé. On est oblig'é môme d'y 
recourir en cours d'application des membres pour les ré- 
gions du bateau où la courbure est la plus prononcée, et 
où les membres tendent par suite à s'arracher de leurs clous 
si on les abandonnait tels quels après le clouag*e. 

En môme temps qu'on rive les membres, on les fixe à 
la quille au moyen d'une vis et d'un fort clou. 

Quand tous les membres intermédiaires aux faux cou- 
ples sont en place, on retire un à un les faux couples, en 
ayant soin de maintenir constant l'écartement des pré- 
ceintes l'une par rapport à l'autre au moyen de planche 
d'ouverture pour empêcher le bateau de se déformer. On 
remplace chaque faux couple par un vrai membre, en uti- 
lisant pour son clonage les emplacements des pointes d'a- 
bord enfoncées à faux frais dans le faux couple. 

Enfin, quand tous les membres sont en place, on visse à 
nouveau les pièces de gpalbord, qu'on avait maintenues en- 
levées pour permettre l'insertion et le clouag'e des pieds des 
membres dans leurs mortaises et on les rive avec les cou- 
ples. 

Il est bien évident que, dans le cas d'une construction en 
bois tort, toutes les opérations que nous venons de décrire 
ne seraient pas nécessaires. La construction n'en serait 
d'ailleurs que plus coûteuse à cause du nombre des pièces 
de membrure à œuvrer séparément. 



IIO ARCHITECTURE ET CONSTRICTION DU YACHT 

le quart de 90 ou nonante deçrés). Soient DEFlcs points 
de division, G Textrémitè du quart de circonférence. On 
partag-e de même en quatre parties éjai-ales le rayon AB, 
par les points D'E'F'. On prolong-e le ravon AB jusqu'en M, 
de telle sorte que AM soit égal à la demi-largeur du pont, 
et on divise AM en quatre parties égales par les points 
D"E"F". Par chacun de ces points on élève une perpendi- 
culaire de longueur égale respectivement à DD', EE', FF' ; 
soient def les extrémités de ces perpendiculaires. Une 
courl)e continue passant par M defvi G avec tangente pa- 
rallèle à AM en G peut être considérée comme se confondant 
pratiquement avec la circonférence de même flèche et de 
même demi-corde. 

Gette courhe tracée, il est commode pour le dessin sur 
papier, de tailler un gabarit de bouge dans une planchette 
ou dans un carton ; il servira ensuite comme un pistolet 
pour faire passer un barrot par deux points donnés sur le 
plan. Le dessous du gabarit de l)ouge sera taillé en lig*nc 
droite. 

Avant d'arrêter complètement le plan des formes et de 
commencer l'exécution, il est indispensable de faire un des- 
sin complet du pont, pour vérifier que les formes adoptées 
pour le livet en abord donnent une forme convenable au 
livet dans l'axe. Pour obtenir en hauteur un point quel- 
conque de ce livet, il suffira de faire passer le gabarit de 
bouge par l'extrémité supérieure du couple correspondant, 
en appuyant son bord inférieur sur le bord d'une équerre 
qui elle-même glissera sur une règle de façon à donner 
les lignes horizontales. Le point d'intersection de l'axe du 
couple et du gabarit de bouge sera le point cherché. 

Le bouge des barrots est d'autant plus faible que la lar- 
geur est moindre, c'est-à-dire qu*on se rapproche des ex- 
trémités en partant du milieu. D'autre part la hauteur du 
livet en abord au-dessus de la flottaison passe par un mi- 
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nimum sur rarrièrc du milieu ot s'élève aux extrémités : 
de la superposition à cette courbe d'ordonnées qui, comp- 
tées à partir d'un axe rectiligne, donneraient une courbe 
tournée en sens inverse, résultera la courbe du livet dans 
l'axe : on conçoit qu'elle ne soit pas à priori forcément 
gracieuse d'aspect. Une des opérations du balancement du 
plan consiste à chercher une combinaison heureuse don- 
nant à la fois des formes satisfaisantes aux deux livets. 

Dans les g-rands bâtiments, le boug-e est relativement 
faible et le livet dans l'axe est tourné dans le môme sens 
que l'autre livet. Dans les yachts de petite taille, le bouge 
est relativement très fort, et la tonture du pont au milieu 
peut fort bien être négative, le livet dans l'axe être concave 
du côté de la flottaison. 

Par ailleurs, nous signalerons en passant qu'une des fa- 
çons les plus répandues de tricher toute jauge au « péri- 
mètre », que ce soit celle du Y. G. F. ou de l'U.Y.F. con- 
siste à exagérer la tonture en abord de façon à diminuer 
la chaîne, c'est-à-dire la fraction du périmètre comptée en 
passant une chaîne sous le bateau de plat bord en plat 
bord. On se rattrappe en exagérant par contre le bouge. 

Mais si l'on gagne à ce jeu de diminuer un peu le ton- 
nage, on y perd toute élégance dans l'aspect du bateau, 
qui semble cassé par un trop long usage, alors môme qu'il 
vient d'être mis à l'eau. 

Les opérations de construction du pont comportent avant 
tout la confection des barrots. Ils se taillent, au moyen 
d'un gabarit de bouge (fabriqué lui-même à la salle à ga- 
barit), dans du bois tors. Il faut choisir des pièces de 
chêne bien saines et bien sèches : un nœud dans un barrot 
est au bout de peu de temps l'occasion d'une rupture du 
bois ; si d'autre part le barrot est taillé dans du bois encore 
vert, il ne tarde pas à se déformer en séchant. Il faudra 
même éviter les fortes pièces de bois, séduisantes parce 
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que d'une seule pièce de fil bien tourné, pourraient quelque- 
fois fournir tous les barrots du yacht, mais dangereuses 
parce que Ton ne peut être sûr qu'elle soit bien sèche au 
cœur, à cause de leur épaisseur même. 

Les barrots devront être rabotés et grattés avec soin : ce 
sont des pièces toujours apparentes de la construction. On 
leur donne à peu de frais plus d'élégance en pratiquant sur 
leurs arêtes de petites moulures avec un fer de mouchette 
approprié. 

La même opération était bonne à faire sur les membres, 
surtout si l'on a adopté des membles plies, qui sont conti- 
nus, et qu'on atout avantage àlaisser visibles de l'intérieur. 

Les barrots une fois travaillés, et la coque une fois bor- 
dée et membrée, il est temps de passerai! montage du pont. 
Pour cela on commence par fixer au niveau de la préceinte, 
mais à l'intérieur de la coque, une virure de chêne nom- 
mée serre que l'on rive avec la préceinte au travers des 
membres, et au travers de garnis en chêne espacés entre 
les couples. 

Cette serre, outre qu'elle a pour effet de renforcer la fibre 
la plus chargée de la poutre creuse constituée par la carène, 
sert surtout à soutenir les barrots de pont. Ils y sont enga- 
gés à tenon et mortaise en queue d'aronde ; il est d'usage, 
bien que rien dans la construction d'un yacht n'y oblige, 
de les accoler aux membrures : cela permet, si on le juge 
nécessaire, de renforcer l'angle de la carène et du pont par 
des équerres en cuivre ou en fer zingué rivées sur les 
tnembres et sur les barrots. 

Le bordé du pont s'étend sur les barrots. On peut, sui- 
vant les goûts, prendre pour les virures du bordé une lar- 
geur constante et tracer les joints parallèlement à l'axe, ou 
faire varier la largeur desbordages et les courber de façon 
à passer progressivement d'un bord à l'autre du livet de 
pont. Nous conseillerons toutefois de suivre la première 
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méthode, beaucoup plus pratique et plus simple : un pont 
à virures courbes, s*il est bien établi, est extrêmement agréa- 
ble à Tœil, mais pour le bien établir, il faut un charpen- 
tier spécial et de première habileté. 

Dans l'un et dans Tautre cas, le pont d'un yacht doit 
être fait en pin du Nord très blanc et sans nœuds, et les 
virures doivent être très étroites ; leur largeur maxima 
pour un yacht comme celui dont nous faisons IVtude ne 
dépassera pas G centimètres. Son épaisseur sera du même 
ordre que celle du bordé de carène, mais plutôt un peu 
plus forte à cause de la fatig-ue locale que subit le bordé 
de pont par la circulation de Téquipag^e. De même les 
échantillons des barrots seront un peu plus forts que ceux 
des membres. 

Dans les très petits bateaux, on conduit hardiment les 
virures du pont, jusqu'à dépasser la préceinte, on les dé- 
rase à la scie et à l'herminette suivant les formes du ba- 
teau, et on cloue sur le tout, pour cacher le joint ainsi que 
le bois découpé du bordé de pont, une bag'uette moulurée 
appelée liston. Il n'y a alors pas de plat bord. Sur les 
yachts un peu plus grands et plus soignés, on place un 
plat bord en bois dur dont une arête suit l'extérieur pré- 
ceinte, et dont l'autre arête correspond au trait milieu de 
la serre, le plat bord conservera une surépaisseur de 5 
millimètres sur le bordé. 

La demi-épaisseur non recouverte de la serre fonctionne 
comme une râblure pour recevoir les abouts (ou extrémités) 
des bordages du pont. 

On sait que l'étanchéité du bateau sera obtenue par l'o- 
pération du calfatage qui consiste à serrer de Tétoupe dans 
les joints du bordé. On voit de suite combien le joint entre 
la préceinte et le plat bord est mal disposé pour recevoir 
un calfatage sérieux et durable : alors que pour tous les 
joints du bordé l'outil du calfat, en serrant rétoupe,tend à 
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faiiY travailler au cisaillement les rivets des deux borda^pes 
iutéiYssés, il tendra pour le joint qui nous occupe à arra- 
cher les clous qui fixent le plat-bord sur la préceinte ; il fonc- 
tionnera comme le ciseau qui sert à déclouer une caisse 
dVmhallasre. 

On ne peut, pour réasrircontre cette défectuosité de prin- 
cipe, que multiplier les points de fixation du plat bord, 
emplover des vis au lieu de clous, en mettre en abondance 
non seulement dans la préceinte, mais encore dans la serre, 
et surtout dans les g-arnis en chêne qui ont été à cet effet 
intercalés entre ces deux pièces et rivés à traverser avec 
elles. 

Le pont étant terminé, on perce au ciseau des entailles 
dans le plat bord au voisinasire des membres, et Ton coule 
(c'est-fwlire on enfonce) les jambettes au travers de ces 
trous, entre serre et préceinte. Il faut bien se g'arder de 
faire traverser le plat bord par les membres, et d'em- 
ployer la tète de ceux-ci eu manière de jambettes. La fa- 
talité de la navig-ation rompra les jambettes un jour ou 
Tautre ; si ce sont des jambettes coulées on les rempla- 
cera, si ce sont des télés de membre il n\ aura pas de 
remède. 

La queue des jambettes est taillée un peu en pyramide 
pour faciliter Tétanchéité à leur passasre dans le plat bord. 

Sur les jambettes on vient allong-er les farscues, qui sont 
taillées comme les virures du bordé. Puis sur la tète des 
jambettes on place la main courante, taillée en bois tort 
dans du frêne, et assemblée par bouvetasTC avec la farg'ue. 

Il ne faut pas oublier, avant de river la far^-ue avec les 
jambettes, de l'échancrer lar^*enient par le bas dans la ré- 
ç;-ion arrière, pour permettre de lar^Lj^es et rapides dég-ag*e- 
ments aux embruns et paquets d'eau qui envahissent le 
pont à la mer et qui courent s'accumuler au point le plus 
bas. Si Ton n'avait pas pris la précaution que nous venons 
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d'indiquer, il y stai»'iierait l)iciitôt une marc des plus §"6- 
nautes pour la circulation sinon de Téquipag-c, du moins 
du propriétaire du yacht et de ses amis. 



CHAPITRE XIII. 



ROLE DES ARlllEllES DE YACHTS. 



De tonte la coque (ruii yacht, la rêg^ion qui intervient le 
plus ostensiblement pour donner au bateau l'aspect élé- 
gant qui doit le caractériser, c'est Tarrière, et plus parti- 
culièrement Textréme-arrière en porte-à-faux sur Teau ap- 
pelé cul de poule. 

Un avant, si affiné qu'il soit, peut à la rigueur se re- 
trouver dans une chaloupe de poche, tandis que les yachts 
ont le monopole absolu du cul de poule allongé terminé 
par une pièce taillée en sifflet et s'étendant au-dessus do 
l'eau à une distance de l'arrière de la flottaison qui peut 
dépasser le quart de la longueur à la flottaison. La raison 
pour laquelle un tel arrière doit plaire à l'œil est qu'il lui 
ofl're la parfaite continuité et le parfait achèvement des 
formes de la carène. 

Un arrière tronqué ou à tableau comme celui des em- 
barcations donne par essence la notion de quelque chose 
de non fini. Et c'est pour cela que nous n'admettons pas 
non plus comme véritablement corrects les arrières dans 
lesquels le cul de poule ne sert en quelque sorte qu'à cacher 
la mèche du gouvernail et s'arrête peu après par un tableau, 
comme dans les embarcations amirales de la marine de 
guerre ou comme dans certains petits bateaux de plai- 
sance, construits sur les formes des embarcations de pèche 
de nos côtes, et dont on croit faire des yachts par cette ru- 
dimentaire modification. Le cul de poule classique n'est 
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guère obtenu au moins pour les yachts de taille modérée, 
que lorsqu'on arrête la surface de la carène à son intersec- 
tion géométrique avec la surface du pont, lorsque l'arrière 
du bateau vient progressivement finir sans épaisseur et se 
terminer en biseau. Au reste, il ne faut pas se dissimuler 
qu'en s'imposant cette condition on rend sensiblement plus 
délicat le tracé des plans et que, dans la construction, on 
introduit des difficultés que bien des petits constructeurs 
ne sont pas à même de résoudre. C'est un fait d'expérience 
que dans tous les genres possibles de bateaux, la char- 
pente de l'arrière est toujours celle qui présente le plus 
de complication, les arrières de yacht ne font pas excep- 
tion à cette règle générale. 

Cette difficulté relative de tracé et de construction d'un 
cul de poule ne réside d'ailleurs pas seulement dans la 
pièce extrême arrière ; on la retrouve à l'autre extrémité 
du cul de poule, à l'endroit où il est rencontré par l'étambot 
et par la mèche du gouvernail. Mais là ce n'est pas seule- 
ment une question d'élégance qui entre enjeu, c'est la ca- 
pitale question de la vitesse même, qui dépend du 
plus ou moins de pureté des formes. Tout empâtement, 
toute intumescence de la surface de carène autour de l'r- 
tambot est une cause de discontinuité évidente pour les 
chemins d'eau en cette région ; il en résultera des remous 
et une majoration de la dépression relative dans la région 
arrière. 

Or cette forme incorrecte peut parfaitement être obtenue 
dans l'interprétation par un médiocre constructeur de 
plans exacts, mais insuffisamment détaillés. Cette région 
du navire est rendue fort délicate à construire par la né- 
cessité de faire brusquement passer la râblure de l'étambot 
à l'allonge qui font entre eux un angle prononcé, puis de 
ménager aussitôt après dans la carène un trou de jau^ 
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mière pour le passag-e de Taxe ou mèche du g-ouvernail 
souvent d'assez grand diamètre. 

Il est donc rare que sur les bateaux sortis de petits chan- 
tiers, une sorte de renflement ne vienne pas attirer le re- 
g-ard dans la rég-ion où l'étambot se perd au travers du 
bordé, tandis qu'en un bateau purement construit il ne 
doit à priori se présenter dans les formes rien qui semble 
appeler en un point plutôt qu'en un autre la présence de 
l'étambot. 

Cette pièce doit sembler, le bateau étant au sec, avoir 
été mise où elle est comme au hasard, et l'on doit éprouver 
l'impression qu'elle pourrait aussi bien être placée en un 
point quelconque de la rég-ion arrière. C'est cette impres- 
sion que ressentent inconsciemment les pêcheurs et les 
g-ens pratiques des côtes, quand à la vue d'une longue 
voilte de yacht ils disent que le bateau « n'aura pas de bois 
à la traîne » bien que somme toute il ait une importante 
construction ajoutée derrière ce qui serait son tableau, s'il 
était construit en barque de pèche. 

La parfaite continuité des formes de l'arrière, continuité 
qui n'est obtenue qu'à condition de les prolong-er par un 
cul de poule bien tracé, a donc pour résultat, en réduisant 
au minimum les remous de l'arrière, d'aug*menter la vi- 
tesse aux petites allures ; cette réduction des remous a une 
autre conséquence ; elle rend le bateau plus sensible à la 
barre, et augmente dans des proportions notables ses qua- 
lités d'évolution. Somme toute, il est à présumer que si un 
remous existe ù l'arrière, la partie du safran qui y est plon- 
g-ée restera sans action ; le g-ouvernail ne reçoit d'efforts 
que des filets liquides orientés tous dans les plans à peu 
près parallèles entre eux et au plan diamétral, qu'il vient 
rencontrer quand on le dirige par le travers et dont les 
effets s'ajoutent ; les remous ag-issent dans des sens quel- 
conques, et J 'effet de certaines molécules sur le gouvernail 
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est détruit par TefiFet des molécules voisines. Puis le re- 
mous de Tarrière carré d'un bateau tend peut-être à main- 
tenir sa stabilité de route, à gêner ses évolutions. Des ex- 
périences faites sur les meilleures formes à donner aux 
gouvernails des grands navires, il résulte que les gouver- 
nails terminés par des lignes d'eau carrées ont une action 
extrêmement puissante, mais sont nuisibles il est vrai, 
d'autre part à la vitesse. 

On conçoit que l'arrière tout entier du bateau agisse 
comme un de ces gouvernails, qui serait toujours maintenu 
la barre droite ; il contribue à rendre la route suivie recti- 
ligne. Ou encore, le remous constitue à l'arrière une masse 
d'eau faisant relativement corps avec le bateau, qui doit 
être entraînée avec lui quand il évolue, ce qui rend évi- 
demment ses évolutions d'autant plus difficiles. En fait, 
la souplesse des yachts à la barre doit être attribuée pour 
beaucoup aux formes de leur arrière ; elle fait le plus sou- 
vent défaut aux embarcations à tableau, mais elle s'acquiert 
sur ces embarcations par l'addition d'un cul du poule ra- 
tionnel. On la retrouve encore sur les baleinières dont l'ar- 
rière, sans cul de poule, mais aussi sans tableau, et en 
somme logiquement construit, ne donne pas plus naissance 
à des remous que celui des bateaux de plaisance, parce que 
les formes y sont aussi prolongées jusqu'à leur aboutisse- 
ment normal. 

Voici donc établis deux avantages notables qui incom- 
bent dans les petites allures aux culs de poules. Dans les 
allures à outrance leur rôle est encore plus considérable. 

D'abord avec la vitesse du bateau, augmente l'intumes- 
cence produite à l'arrière, et tel cul de poule qui au mouil- 
lage semble démesuré se trouve, en marche rapide, sortir 
à peine de l'eau. Si bien que si l'on avait tronqué le cul de 
poule, et construit un tableau sur l'arrière de la mèche du 
gouvernail, il traînerait bel et bien dans l'eau, et l'on re- 
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tomberait à ce moment sur les inconvéïiients de TaiTière 
carré. Puis, et au point de vue de la vitesse, c'est surtout 
là le côté saillant ; par suite même de ce fait qu'il est ac- 
compagné presque jusqu'au bout par Tintumescence il 
augmente la longueur du tableau et par suite sa vitesse 
limite pratique. Si sur les grands navires il y a à distin- 
guer entre l'ordre solitaire de l'extréme-avant et les ondes 
ordinaires ou trochoïdales qui se forment en nombre mul- 
tiples sur les flancs, les petits bateaux tels que les yachts 
peuvent être considérés, ainsi que nous l'avons fait ressor- 
tir au chapitre II, comme accompagnés dans leur marche à 
outrance en eau calme par une houle unique dont les crêtes 
sont vers l'avant et vers l'arrière, et dont le creux est au 
milieu. Cette houle les suit dans leur marche de façon à 
paraître immobile par rapport à eux, c'est-à-dire qu'elle a 
relativement à eux une vitesse nulle, ou en valeur absolue 
la même vitesse qu'eux. Et l'énergie fournie par la brise 
est alors employée purement et simplement à entretenir 
l'existence de cette houle ; il faudrait d'ailleurs dépenser 
beaucoup plus de puissance pour en modifier la nature et 
pour obtenir une houle plus rapide même de très peu. Sa 
formation limite donc pratiquement la vitesse du bateau 
à celle de la houle la plus rapide qui puisse accompagner 
le bateau dans son mouvement, en gardant ses crêtes Tune 
à l'avant l'autre à l'arriére. Or, toutes choses égales d'ail- 
leurs, la vitesse de propagation d'une houle est d'autant 
plus grande que la distance de crête en crête est plus 
longue. Donc plus le bateau est long, son allongement ré- 
sultât-il d'un cul de poule, plus longue et plus rapide 
sera sa houle synchrone, plus grande sera sa vitesse à ou- 
trance. 

Un cul de poule long et robuste ne peut donc être qu'a- 
vantageux, puisque par petits temps il n'entre pas dans 
l'eau, et restç tout au moiiis inoft'ensif et qu'avec les fortes 
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brises il donne une aug'montation de long'ueur et de vi- 
tesse. Il est aussi un élément de bon comport à la mer, 
contrairement àTopinionque semble partag'er des hommes 
expérimentés, sous réserve toutefois qu'il soit bien tracé 
et qu'en valeur absolue le bateau qui en est muni ne soit 
pas trop grand. La défaveur du cul de poule auprès des 
marins de profession tient à ceci que dans un bâtiment de 
grande taille on ne peut espérer qu'il soit tout entier bai- 
g'ué par l'intumescence due à la vitesse. Alors il constitue 
une surface oblique hors de l'eau, exposée à recevoir les 
coups de mer ; il risque par suite, soit d'être brisé, soit de 
faire piquer du nez sous le choc le navire tout entier. Ce 
dang-er se retrouvera sur les petits yachts à cul de poule 
trop grêle, évidé en forme concave, et surplombant pres- 
que horizontalement la surface de l'eau. Mais si au con- 
traire le cul de poule est, comme nous l'avons défini, le 
prolong'ement exact des formes, il se trouve défendu, en 
route, par la vague qui l'accompagne et n'est jamais heurté. 

Bien plus il constitue au vent arrière la plus efficace des 
protections contre la grosse mer et contre les brisants. Le 
sillage qu'il laisse après lui semble une traînée d'huile ; 
sur plusieurs crêtes derrière le bateau on retrouve sa trace 
creusée, aplanie, encalminée , Il fait en un mot, dans une 
fuite devant le temps, le même effet que le sillage d'un 
bateau à la cape, se déplaçant par le travers, et forçant 
l'eau à passer sous ses flancs, et à en sortir relativement 
calmée. 

D'autre part, le cul de poule donns quand le bateau s'in- 
cline, un sérieux accroissement de stabilité, dès qu'il entre 
dans l'eau. 

Enfin, l'on peut craindr.* encore que le cul de poule, 
par son immersion, ne soulève l'arrière et ne fasse plonger 
l'avant. Gela se produira en effet si les extrémités sont mal 
équilibrées, 
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Mais il est toujours possible de les bien équilibrer. Si le 
bateau est très puissant de Tavant, le cul de poule n*a pas 
d'autre effet que de Tempêcher de se mater (c'est-à-dire de 
redresser à l'excès) à la lame. S'il est très fin au con- 
traire, on lui permettra de se soulag-er franchement au 
passag-e des crûtes de vague en dég^ag-eant l'avant de tout 
poids, et en accumulant le lest à l'arrière. On est alors 
heureux de retrouver la g-rande flottabilité de réserve du 
cul de poule pour aider à supporter ce poids de lest. 

En résumé, nous ne voyons, pour un petit yacht, que 
des avantag-es à être terminé par un cul de poule, sous ré- 
serve que ce cul de poule soit non pas un appendice plus 
ou moins décoratif, mais, à proprement parler, la conti- 
nuation et la terminaison log'ique et rationnelle des formes 
de la carène. Nous allons, dans le prochain chapitre, indi- 
quer un ensemble de procédés permettant de tracer les culs 
de poule tels que nous les comprenons, puis nous montre- 
rons comment dans l'exécution on peut les réaliser avec 
toute la pureté désirable. 



CHAPITRE XIV 



GEOMETRIE DU TRACÉ DES ARRIERES DE YACHTS. 



Bien que par essence le plan des formes d'un bateau soit 
susceptible d'être indéfiniment retouché et remanié, il n'en 
est pas moins incontestable qu'il est, à partir d'un certain 
moment, défini dans son ensemble et que après s'être im- 
posé un certain nombre de conditions on ne peut plus 
marcher entièrement au hasard, sans risquer de se trouver 
en contradictions avec les conditions primordiales, et à 
perdre par suite toute pureté dans les formes. 

Nous allons examiner quelles sont les caractéristiques 
que l'on peut choisir à priori et quelles sont ensuite les 
lig'nes du tracé qui en découlent forcément pour ce qui 
touche à la rég-ion arrière. 

Supposons d'abord le problème résolu et prenons un ba- 
teau construit. Bien qu'il soit difficile de dire au juste où 
s'arrête telle de ses parties, il se subdivise en réglions dis- 
tinctes : il a par exemple un avant, un milieu. Ce qu'il im- 
porte de déterminer, c'est la séparation de ce que nous dé- 
finirons les fiancs et les fonds ou dessous à l'extrême ar- 
rière. Les flancs règ-nent de haut en bas à partir du plat 
bord : les fonds commencent à larâblure,soit sur la quille, 
soit sur l'étambot, soit sur l'allong-e de voûte et remontent 
de bas en haut, mais existe-t-il, entre eux une lig"ne de dé- 
marcation et où passe-t-elle ? 

Pour répondre à cette double question nous prendrons 
comme surface auxiliaire la surface des yar^/^Me^. Les far- 
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g-iics sont à première vue la prolongation exacte de la 
carène au-dessous du pont. Le couple de la carène MNP 
se prolonge sans brisure par la jambctte de fargue PQ 
(Hg. i3). C'est encore le cas dans le couple du cul de poule 






Fig i3. 

où PQ' est le prolongement continu de N'P'. Mais quand 
à Textrème arrière nous rencontrerons des couples à peu 
près triangulaires tels que AB, il ne vient à personne l'idée 
do les prolonger par une fargue dirigée suivant BG : la 
farguc dans ce couple prendra la direction BD et fera un 
angle en B avec le tracé du couple. 

La fargue n'est donc pas partout la prolongation de la 
surface de la carène : elle est en PQ PQ' la prolongation 
desjlancs de la carène ; elle reste continue avec elle-même 
on BD et ne prolonge pas le couple en AB parce que celui- 
ci appartient tout entier Siuxj'onds on dessous de la carène. 
Ainsi sur un bateau construit et fargue nous relevons un 
point de la lifjne de démarcation entre les flancs et les 
dessons, c'est celui où les f argues commencent à faire un 
angle avec la coque. Nous l'appollorons le point a. Sur 
l'avant do ce point, le livot du pont est l'intersection de la 
surface du pont avec la surface des flancs ; sur l'arrière il 
est rintcvscçtioii de ja surface du pont avec la surface de$ 
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Jonds, Or nous remarquons que le livct du pont sur Tavant 
de « détermine complètement la surface avant du pont 
puisqu'elle est obtenue en faisant passer par ses points 
successifs des circonférences tracées dans des plans trans- 
versaux ayant leur centre dans le plan diamétral longitu- 
dinal et conservant un rayon constant. Le pont, rigoureu- 
sement déterminé sur l'avant de a, sera prescjuc riiSî;*oareu- 
sement déterminé, par continuité, sur l'arriére de ce point. 
Et par conséquent la partie arriére du livet, qui va depuis 
«jusqu'à l'axe, ne pourra pas être tracée absolument au 
hasard : il faudra tout au moins qu'elle appartienne à cette 
surface arriére du pont, autrement dit, il faudra qu'elle 
rencontre tous les proloujç-ements continus des sections 
faites dans le pont par une série de plans parallèles au 
long-itudinal, sections qui sont des courbes très tendues, 
et de position déterminée dans l'espace. 

Quand sur une feuille blanche on trace deux lig-nes qui 
seront les deux projections long-itudinales et horizontales 
du livet du pont, peut-on se donner indifféremment la po- 
sition du point « sur ces lig-nes ? Sans doute mais cela se- 
rait procéder peu log-iquement. Elle résulte presque forcé- 
ment des formes choisies pour le maître couple et la flot- 
taison. 

Supposons tracés ce maître couple et cette flottaison 
ainsi que le livet du pont jusqu'ici indéterminé à l'arrière 
(fig*. i4). Faisons passer une section voisine de l'axe. Nous 
avons le point A et la tangente horizontale en A, puis le point 
C. Posons une latte à tracer de raideur convenable, de façon 
qu'elle passe par ces points et suive cette tang-ente et lais- 
sons-la libre à partir du point G, elle prendra spontanément 
la forme fig-urée qui sera, sauf retouches légères ultérieures, 
à peu près la forme définitive de la section. Au reste, si nous 
voulons déterminer plus précisément la direction de la 
latte près de C, nous pouvons tracer un couple très voisin 
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sur Tavant, nous avons ses demi-ouvertures au pont et 
à la flottaison et nous savons que son contour est à peu 
près vertical dans lesjlancs près du pont et reste sensible- 
ment parallèle dans les fonds à la partie plate du maître 
couple : il suffira donc à nous donner très approximative- 
ment un point B de la section longitudinale. 




Fig. i4. 



Traçons maintcMiant l'intorsoction du plan de cette sec- 
tion avec la surfaco du pont, co qui est aisé si on se donne 
le bou^o. Lo point M où se rencontrcMoiit ces deux lig-nes 
sera un point du contour du pont dans la réii^-ion arrière. 
Si la soctiou est très près do Taxe, on peut admettre qu'il 
se confond avec le point extrême arrière en projection ver- 
ticale. En joiarnant M au point X nous avons le trait de 
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dessous de Tallong-e de voûte qui complète le contour ap- 
parent du bateau ou encore sa coupe par le plan diamé- 
tral. Nous pouvons maintenant obtenir trois points de cha- 
cun des couples du cul de poule, tels que D sur la ligne 
XM, E sur la section ACM et G sur le pont (fig*. i5). 




Tant que le point G sera en dedans de la lig'ne DE il ap- 
partiendra aux flancs de la carène mais plus on ira vers 
Tarrière en Gj plus il se rapprochera de la lig'ue corres- 
pondante DjEi. Le point a sera le premier point du livet 
du pont où se terminera un couple rectiligne correspondant. 
Pour Tobtenir, on peut projeter sur l'horizontal la courbe 
des points FF', points d'intersection des éléments rectili- 
g-nes des couples prolong-és avec les lig-nes droites des 
baux du pont; l'intersection de cette courbe avec la projec- 
tion horizontaledu livct du pont donne «a'. 

Bien entendu nous n'indiquerons pas ce procédé comme 
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rigoureux, car le dessous des culs de poule n'est pas pré- 
cisément plat et au lieu de tracer DE en lig'ne droite on se 
trouve souvent conduit à donner à cette lig'ne une certaine 
courbure. Quoiqu'il en soit, on arrive ainsi à déterminer, 
dans des limites relativement rest rein tes, une position ap- 
prochée du point « qui ne soit pas en contradiction avec 
les formes qui résultent à priori pour la carène du choix 
de son maître couple et de sa flottaison. 

««' et MM' étant connus, le contour de l'arrière du pont 
en projection horizontale est à peu près déterminé puis- 
qu'il doit passer par ces deux points, être en M' sensible- 
ment normal au plan long*itudinal et en a se raccorder avec 
le livet avant du pont. Ce raccord a lieu aussi en «, mais 
nous remarquons que néanmoins la lig'ne «M se relève 
au-dessus du prolongement naturel du livet avant. En effet, 
les points de cette ligne «M sont sur des lignes longitudi- 
nales plus élevées que le livet en abord par suite du bouge 
donné au pont. — Ayant ainsi achevé la détermination 
approximative logique du contour du pont, il nous est fa- 
cile de la préciser en balançant les formes arriére au moyen 
de sections longitudinales et de couples. Il ne faut pas par 
contre compter sur les lignes d'eau pour le balancement, 
elles coupent les formes de l'arriére sous un angle trop 
aigu pour présenter le moindre caractère de précision. 

Même il ne faudrait pas s'étonner si les couples et les 
sections longitudinales bien réglées il en découlait à l'oc- 
casion des lignes à terminaison bizarre. Cela peut être 
même, le cas échéant, une preuve de la pureté des formes 
du cul de poule. Ainsi, dans une chaloupe sardinière bre- 
tonne, la caractéristique du type est de présenter des flancs 
verticaux raccordés par le plus court congé possil)le à des 
fonds très peu inclinés sur l'iiorizontah'. Dans la région 
du cul de poule, s'il en existe, ces fonds ayant suivant l'arête 
(le l'allonefe de voûte une ei'énératrice rectilierne constituent 
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des plans obliques. L'intersection de la cartVne par des 
plans horizontaux doit donc se terminer par une droite 
oblique AB raccordée par un congé très court BC avec la 
courbe ordinaire d'une lig-ne d'eau CD (fig-, iC). Cet abou- 




tissement choquant à l'œil est cependant la garantie que 
les formes types ont été observées, et vouloir pour l'élégance 
du tracé les arrondir, serait abâtardir mal à propos le 
bateau. 



CHAPITRE XV. 



CONSTRUCTION DES 



Les deux pii'ces foiiilnmcutales des culs de poule de 
yacht soiil V allonge de voilte et \a pièce en sifjlet de l'ex- 
ti'^^me arrière. 




L'n//onye c/e (lortfe joue dans le cul de. poule le môme 
rôle guc la quille dans le reste du bateau. Il y a lieu doac, 
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de la constituer, comme la quille, d'un bois résistant, eu 
préférence de chCnc. La liaison avec la charpente de la 
coque, s'obtient, au moins dans les petits yachts, en i'af- 
fourchant sitr l'étambot. Pour cela, on pratique sur son 
extrémité avant une entaille longitudinale (fig. 1 7) et cette 
entaille vient s'embottcr sur l'étambot. Pour plus de so- 
lidité il y a avantag-e à laisser la pièce courir assez loin 
pour emboîter encore le taquet qui relie l'étamhot à la 
quille, taquet que l'on arrasera au niveau du dessus de 
l'allonge. On chevillera transversalement les deux branches 
de lafouR'he avec l'étambot et le taquet qui sont eux-mêmes 
chevillés longitudinale m eut (fig. 17). 

Immédiatement derrière l'étambot l'allonge est percée 
du Iroa de jaumière où passe Wmèche ou axe du g 




nail. Pour éviter que des suintements puissent se produire 
par la jaumière, et menacer de pourriture l'assemblage de 
l'étambot et de l'allonge, il est bon d'entailler l'étambot de 
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quclquescciitimftL'es, de façou à laisser du bois autour de 
la jaumièrc dans l'allonge. 

La râblurc du liordé qui monte presque vcrticalemeut 
dans l'cttambot, et qui suit ensuite presque borizontale- 
ment i'alloug:e, doit Ctre raccordée au croisement des deux 
pièces par un conçf- curviligne. 

La fig. 18 montre en perspective comment se fait ce 
passage. Le fond do râblui-e suit le contour abc, l'e-ftérieui' 
de râblure le contour def. Dans l'ctambot la surfalc abff/t 
reçoit le clonage du bordé, appartient par suite au bors 
membre, ffh est la courbe de dégraisse ment de l'élambot. 

Dans l'allonge, la surface bors membre est cbgkltn ; gk 
est la courbe de dégraissemcnt de l'allonge. 




Si nous possédons le plan des formes iiors membre, il 
va nous être facile (le tracer les sections transversales qui 
déterminent rallonge. 
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Soit aa le dessous allonge (fig-, 19), ^ôrextérieur ràblure, 
ccc le fond râblure, ee le dessus de la pièce d'allong-e, mn 
parallèle à l'arrière étambot XX et sur l'avant de cette droite 
le fond de l'entaille pratiquée dans Tallong-c pourl'affour- 
cher sur l'étambot. Soit enfin dd une section longitudinale 
passant par exemple à dix centimètres de l'axe. Faisons 
une coupe normale en xy. Toutes les lignes telles que aa, 
bb, etc., sont sensiblement perpendiculaires kxy ; il suffit 
donc de porter sur chacune d'elles la demi-largeur corres- 
pondante, nous aurons ainsi la forme de la 1/2 section 
hors membre de la carène qui sera ABGDE. 

Si la largeur de la pièce d'allonge est plus grande que 
FE, dans cette région toute la pièce devra être travaillée 
suivant le hors membre. En général la pièce est moins 
large : le hors membre n'abat sur elle qu'une sorte de 
chanfrein, et sa demi-section normale à la forme ABGD 
GHK. 

Le môme procédé permet de chercher sur l'avant de l'é- 
tambot la section normale à surface hors membre. Soit en 
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Fi g. 20. 



x't/' cette section. La coupe qu'elle fait dans l'allonge aura 
la forme B'CD'E', la région NG' est seule entamée par le 
hors membre et vient servir au clouage du bordé. 

Jusqu*à présent, nous avons supposé l'étambot assez 
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ôpais et par suite la largeur de l'allong'e crextérieur râblure 
assez jsi^raude pour laisser passer sans difficulté le trou de 
jauniière. Ce n'est pas g'énéralement le cas quand on 
adopte un g'ouvernail tout entier en bois dont la mèche 
doit être alors de fort diamètre, souvent d'un diamètre 
m^'me plus grand que Tépaisseur de l'étambot. 

Dans le premier cas, la vue en dessous de la peine d'al- 
longe prend l'aspect I (fig. 20). Dans le second elle aura la 
forme II de la môme figure. 

Faisons passer une section normale par le centre du trou 
de jaumière (fig. 21). La section dans la coque hors mem- 




Fig. 21. 

bre sera A"B"G"E", mais la demi-coupe dans l'allonge sera 
de la forme PB"G"H"K"Q le point P sera plus haut que le 
point A", et c'est pourquoi les tracés corrects de yachts doi- 




Fig. 22. 



vent toujours figurer le profil de l'arrière avec une partie 
rentrante au trou de jaumière (fig. 22). 
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Passons maiiik'iiant aux règles à suivre pour la taille 
propi'cment dite des pièces. Les sections transversales 
avant été tracées en nombre suffisant et la vue en dessous 
étant dessinée on se trouvera en mesure d'y procéder. 

Pai'taiit de la bille de bois équarrie, on tracera sur sa 
face inférieure la vue en dessous de l'entaille (fig. a3). On 
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Fig. ï3. 

projetera sur une de ses faces latérales l'arête de l'étam- 
bot. On sera à mCme de découper la fourche et de percer 
le trou de jaumière parallèlement au fond de la fourche. 
Considérons maintenant une i /a section transversale 
ABGGHK (fig-.a4), enveloppons-la dans le rectangle ARHK 
qui est la demi-coupe de la pièce brute. 




Fig. ai. 

Prolongeons AB, nous avons pour chaque section un 
point S dont le lieu géométrique porté sur les faces laté- 
rales de la pièce doit être cueilli à l'herminette en arrivant 
h rien suivant le trait d'axe de la face inférieure pour don- 
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nor la surface AB. Cette surface étant travaillée, on v pro- 
jettera la vue en dessous de la râblure.On creusera au ciseau 
la pièce de la profondeur voulue suivant cette râblurc. On 
portera sur les faces latérales le lieu des points tels que 
G, on bûchera la pièce de façon à cueillir cette lig-ne en 
arrivant d'autre part au fond de râblure, et l'allong-e se 
trouvera terminée jusqu'A la naissance de la fourche. Sur 
l'arriére de cette rég-ion, il faudra porter sur la face infé- 
rieure de la pièce le lieu des points N de la fiij['ure iç), et 
bilcher l'ansrle de la pièce (x en X. 




Fier. s5. 

Un mode de construction expéditif consiste à remplacer 
l'allong-e unique par deux quenouilles iumelvos de chaque 
côté de l'étambot et qui dans chaque section transversale 
n'occupent que la surface CGHT (fig*. zb). On remplit l'es- 
pace intermédiaire par une pièce dont la demi-coupe est 
KU(]T,et au lieu de faire aboutir le bordé en rcil)lure, on le 
laisse courir jusqu'à l'axe, où se trouve un joint de calfa- 
tage. 11 s'en faut de l)eaucoup que cet asseml)lai»'e de pièces 
multiples ait la raideur et la solidité d'une allonjçfe unique. 
De plus le dessous extrême du bateau est, dans les efforts 
de flexion qu'il subit de la part de l'eau, la fibre lapins 
char£»"ée. Si l'on v met un joint on s'expose à ce que, 
(juand le bateau navijLj;-ue, ce joint joue et fasse de l'eau, 
qui suinte entre les surfaces en contact des (juenouilles 
et V provoque une pourriture rapide. 
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Un yachtsman faisant construire à son usage un yacht, 
avec la perspective de s'en servir de longues années, fera 
donc bien d'exiger de son constructeur une solide pièce 
d'allonge, en chône de bonne qualité, et recevant le bordé 
en râblure. 

La pièce en sifflet de l'arrière se déduit toute entière du 
tracé correct du plan des formes. Cette pièce reçoit en râ- 
blure d'une part le bordé de carène et de l'autre celui du 
pont. Sur l'arrière de ces deux râblures elle donne les 
surfaces hors bordé et hors pont. 




Fig. 26. 

La pièce terminée est représentée en perspective par la 
(fig. 26) mais il est plus pratique de la travailler toute 
entière suivant la surface hors bordé (fig. 27) et d'y prati- 




Fig. 37. 

quer ensuite les râblures. Pour la construire, il faut com- 
mencer par dégrossir une pièce de bois de façon à déter- 
miner sur elle les traits d'axos AB, AC. On travaillera en- 
suite le dessus suivant la forme du pont en se guidant au 
moyen d'un gabarit de bouge taillé en creux ; on y proje- 
tçra le contour A'B B', on tracera sur la face avant la sec- 

8. 



l38 ARCHITECTURE ET CONSTRUCTION DU YACHT 

tion transversale faites dans les formes et dont XYB" est 
la moitié, et il ne restera plus qu'à cueillir à l'iierminette 
ces deux lig-nes, en respectant la ligne AG puis à creuser 
les râblures pour avoir la pièce en sifflet. 




La pièce en sifflet et Tallong-e s'assemblent à tenon et 
mortaise. 

Pour achever la grosse charpente de l'arrière, il est bon 
de relier l'étambot à la pièce en sifflet par une pièce longi- 
tudinale en chêne. Dans un cotre, cette entremise passera 
toute entière sous le pont, mais dans un javv^l, on peut la 
laisser apparente, et lui faire recevoir en râblure le bordé 
de pont. Elle permet de constituer un logement solide au 
pied du mât de tapecul, et si l'on s'en rapporte à la théo- 
rie général de l'élégance en matière d'architecture, elle 
doit être nettement accusée, puisqu'elle constitue un dé- 
tail fondamental de la construction. 

Cette pièce sert aussi à recevoir la tète de la mèche de gou- 
vernail. Pour rendre étanche le trou de jaumièrc, il est à peu 
près indispensable de le former d'un tube de plomb, à bords 
tombés sur l'allonge et sur l'entremise. On peut, par un 
subterfuge assez simple, profiter de l'entremise pour don- 
ner à la mèche la correcte apparence d'une mèche en bois, 
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môme quand il est nécessaire d'employer une mèche en 
fer. 

Or ce cas se présente dans les yachts étroits et profonds, 
où les couples du cul de poule sont très aig*us à leur base. 
On voit que dans de tels couples le passag-e d'un larg-e 
trou de jaumière exig-erait pour la pièce d'allong-e des di- 
mensions anormales, en larg-eur et en épaisseur (fig-. 29). 




Fig. 29. 

Il faut alors adopter une mèche en fer de beaucoup moin- 
dre diamètre que la mèche en bois. Mais la tête de cette 
mèche en fer sera novée dans un morceau de bois tourné, 
dont la partie inférieure, s'eng'ag'cant dans l'entremise, 
n'est pas visible et conserve entièrement la cachet d'une 
mèche en bois complète (fig*. 3o). 




Fig. 3o. 

Les trois pièces fondamentales, allong-e, pièce de sifflet 
et entremise, étant travaillées et mises en place, l'on pourra 
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mmiter les couples l't les iKirrnis (lu cul lie poule et y appli- 
quer le liorili'-, dans les munies conditions que pour le reste 
tic la l'oquc. Et non seulement l'on aura assuré à cette région 
du Imteau toute la solidité désirable, mais encore on n>- 
gaçiiera le temps dépeii»é à ces premiers travaux par ta 
suppression de toutes les héiiitatious que l'on a quand il 
faut l'ésoudrc par tAtonnement uu proiil^me aussi délicat 
de constructions. 

Bien que nous avons cru préférable de faire dp la eons- 
tructioii de l'arriére une partie distincte de notre exposé, il 
est liieu évident que nous considérons la charpente de cette 
réR-ion comme devant être terminée de confection et de 
monlag-e avant la mise en place des couples. (>,ux-ci se 
fixeront sur l'allonge comme surlaqHille,ct le bateau tout 
entier .sera ensuite bordé, puis Imrroté et ponté d'un seul 
coup. 

La forme des fargues à l'arriére et leur construction pré- 
sentent quelque pnrticu!arit(''S qu'il est bon de signaler. 
Nous avons dit plus haut que les farg'ues p roi u lisent les 
flancs même à l'extrême arriére, où le bateau n'a plus qui' 




des /b/i(/ï. Les jambelte.s font en cette rés'io 
nvec les couples ; elles doivent Çti'c taillées en 



CONSTRUCTION DES ARRIÈRES DE YACHTS l4l 

On ne fait pas contourner h la farg-iie roxtrênic arrière 
du pont. On Tarrôtc aussitôt que la courbure du livet tend 
à devenir trop rapide pour que le hordag^e de fartç-ue puisse 
la suivre librement, et on fait aboutir ce dernier en râblure 
dans une forte jambette oblique taillée suivant la forme de 
la fig". 3i et vissée dans la pièce en sifflet. Les deux jam- 
bettcs symétriques de cette espèce sont réunies par une 
large pièce de couronnement ^({m correspond au plat bord, 
dont elle a l'épaisseur, mais qu'elle excède en largeur au 
milieu. 

Entre les jambettes obliques, la pièce de couronnement 
et la pièce en sifflet,on laisse dans les très petits yachts un 
espace vide. Dans les yachts un peu plus grands on ajoute 
une ou deux autres jambettes vissées dans la pièce en sif- 
flet, avec tenon dans la pièce de couronnement. 

Toute cette région des fargues à l'arrière nous semble 
sortir du domaine d'un tracé exact. Elle ne peut guère être 
déterminée que par la pratique de la construction. Mais on 
doit veiller avec le plus grand soin à ce que les jambettes 
prolongent agréablement pour l'œil le dessous voûte, et 
que la pièce de couronnement se raccorde bien avec les 
plats bords, si l'on veut conserver au yacht sa pureté d'as- 
pect aussi bien en vue de profil qu'en vue d'en dessus. 



CHAPITRE XVI 



DES EMMENAGEMENTS. CONSTRUCTIONS EXTÉRIEURES : ROOF, 
eu AMBRE DE MANŒUVRE, PANNEAUX. 



Si Ton veut éviter toute perte de temps et toute dépense 
inutile de main-d'œuvre et de matières gaspillée en tâton- 
nements, il faut que bien avant Tachèvement de la cons- 
truction du yacht, on ait déterminé d'une façon suffisam- 
ment précise le plan projeté de ses emménagements. 

Les plans d'emménag-ements se figurent au moyen d'une 
coupe longitudinale, d'une coupe dans la carène à moyenne 
hauteur, et enfin d'un nombre suffisant de coupes trans- 
versales. On détermine en ces figures les coupes et projec- 
tions des diverses cloisons et plateformes et l'encombre- 
ment dos meubles et objets d'attache prévus. 

11 va sans dire que les dispositions possibles pour les em- 
ménagements des yachts varient à l'infini, d'un tonnage et 
d'un type de bateau à l'autre, et môme entre plusieurs 
bateaux par ailleurs semblables on tout point. Nous ne 
saurions prétendre donner ici une description générale de 
tous ces emménagements possibles ; ot, nous conformant au 
plan que nous avons adopté en ce volume, de décrire 
comme oxoniplo un l)atoau doierminé, nous exposerons un 
type défini et pratitjuo (romniénai*"onionis approprié au 
bateau à quille fixe de trois tonneaux (juo nous avons jus- 
qu'ici envisagé. 

Un tel bateau doit cire considéré comme devant avoir 
trois genres d'emploi bien distiucts. 
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D'abord, la promenade en mer ou en rivière, sortie de 
quelques heures pendant lesquelles on ne song-era qu'à 
jouir du grand air, pendant lesquelles on restera sur le 
pont. Ensuite l'excursion de quelque durée, pendant la- 
quelle on prendra des repas, on dormira à bord, ce qui 
suppose des séjours plus ou moins prolongés à l'intérieur 
du bateau. Enfin, la régate. Pour la régate, il faudra faire 
en sorte que le bateau, même trop chargé de voilure, et 
venant à s'incliner sous l'effet d'une raffale, ne risque pas 
d'emplir. De plus, pour que le bateau ne soit pas trop dé- 
savantagé vis-à-vis de ceux de ses concurrents qui sacri- 
fiant tout à la vitesse n'ont aucun emménagement, il fau- 
dra réduire au minimum le poids des emménagements, 
de façon à laisser aussi grand que possible le poids du 
lest sous la quille. 

Pour la promenade, il faut ménager dans le pont une 
chambre ouverte, sorte de cuve entourée de bancs où s'as- 
siéront les passagers. Pour la régate, on se contenterait 
d'un trou destiné à recevoir les jambes de l'homme de 
barre, et appelé cock-pit. Dans la destination mixte que 
doit avoir notre yacht, il conviendra de s'en tenir à un 
compromis entre la chambre ouverte et le cock-pit. Cette 
petite chambre ouverte, ou ce grand cock-pit, sera une 
chambre de manœuvre. Elle commencera à environ 5o 
centimètres sur l'avant de l'étambot, et s'étendra sur une 
longueur de 2 mètres à 2 m. 20 vers l'avant, sa largeur 
sera d*un mètre ou de i m. 10. 

Quant à la partie intérieure de la coque à l'avant de 
cette chambre de manœuvre où sont les logements propre- 
ment dits, il est d'usage de la diviser en deux régions dis- 
tinctes par une cloison établie environ au niveau du mât. 
La partie arrière est le salon ou cabine ; elle est réservée 
au propriétaire et à ses amis, la partie avant est le posté 
d* équipage ou poste ^ en terme absolu. 
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Le premier élément, suivant nous, du confortable dans 
les logements d'un petit bateau, est qu'on puisse se tenir 
debout dans le salon. En route, on est le plus souvent as- 
sis dans la chambre de manœuvre ou couché à plat pont. 
Se tenir debout dans la cabine devient un délassement. 
D'autres raisons qu'il serait trop long* d'énumérer toutes, 
mais parmi lesquelles on peut citer la difficulté qu'on 
éprouve à se vêtir entièrement dans la position courbée, 
font encore plus vivement désirer qu'on puisse donner au 
salon une hauteur raisonnable, c'est-à-dire d'au moins 
I m. 65 ou I m. 70, si possible i m. 80. 

Or, si nous nous reportions au plan de notre yacht tel 
que nous l'avons dessiné en nos premiers chapitres, nous 
verrions que du dessus de la quille au-dessous du pont, 
c'est à peine si nous disposons de i m. 5o de hauteur. En- 
core est-ce là un chiffre plutôt exceptionnel, et qui n'a pu 
être réalisé que par la construction très simple, très soi- 
gnée et très particulière aux yachts proprement dits que 
nous avons adoptée. D'autre part nous ne saurions songer 
à établir le plancher du yacht à même sur la quille : si 
bien construit et entretenu que soit un bateau il faut comp- 
ter qu'il aura toujours quelques litres d'eau à son bord : 
il faut laisser entre la quille et le plancher un espace suffi- 
sant pour que cette eau puisse s'y accumuler jusqu'à ce 
qu'il soit temps de la rejeter au dehors par quelques coups 
de pompe. Cet espace sera d'au moins 5 centimètres. Il 
faut encore compter deux centimètres pour l'épaisseur du 
plancher. Voici donc 7 centimètres retranchés de la hauteur 
disponible, qui se réduit alors à environ i m. 43. Pour 
gagner les 27 cm. qui manquent à la hauteur imposée 
de I m. 70, ou se sert de l'artifice de construction qui 
consiste à pratiquer dans le pont une ouverture au-dessus 
de laquelle on construit une petite superstructure à parois 
verticales et à toit curviligne, nommée roof. 
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Le roof n'aura pas besoin de s'étendre sur toute la lar- 
geur du bateau. Il suffit qu'il règne dans la rég-ion milieu, 
en correspondance avec le plancher, lui-môme forcément 
étroit, puisqu'il s'étend dans une région où les formes du 
navire sont très resserrées. 

Pour accéder dans les logements, il faut bien entendu 
percer des ouvertures dans le pont. Ces ouvertures s'ap- 
pellent/^a/m^awj:;. Les couvercles par lesquels on les ferme 
s'appellent capots de panneaux. 

Il est d'usage de percer deux panneaux d'accès distincts, 
l'un pour le salon, l'autre pour le poste. Cela facilite le 
service et la manœuvre du yacht. 

En résumé, l'on voit que le pont sera percé de trois 
genres d'ouvertures distinctes ; d'abord pour la chambre 
de manœuvre, une ouverture sous laquelle se rapporte une 
sorte de caisse ouverte par le haut. Puis pour le roof, une 
ouverture au-dessus de laquelle se rapporte une sorte de 
caisse ouverte par le bas. Enfin, pour les panneaux, des 
ouvertures qui ne sont fermées que par des couvercles 
amovibles. 

Il faut songer avant tout que, sauf précautions spéciales, 
ce découpage du pont ne serait pas sans nuire sérieuse- 
ment à la solidité et à la durée du bateau. 

Le pont a un rôle très important dans la résistance de la 
coque, aussi bien contre la déformation longitudinale, par 
son bordé, que contre la déformation transversale par ses 
barrots. Les constructions rapportées, telles que le fond de 
la chambre de manœuvre ou le roof, doivent au contraire 
être comptées pour rien dans la résistance aux déforma- 
tions, à cause de la facilité suivant laquelle les caisses de 
cette nature jouent suivant leurs arêtes. Il faut donc ren- 
forcer convenablement le pont autour d'elles si l'on ne veut 
pas voir le bateau se déformer rapidement. Enfin le pont 
en lui-même est chargé de résister au poids des hommes 

TACHTS ET YACHTING I. (j 
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OU des objets embarqués. Il ne faut pas oublier de se pré- 
cautionncr à ce poiut de vue contre sou afFaiblissement 
par les ouvertures de toutes sortes pratiquées. 

Xous conseillerons d'éviter un svstéme d'eniniénaîre- 
ments, assez pratique par ailleurs et dans lequel on ne dé- 
coupe qu'une seule ouverture dans le pont pour la cham- 
bre ouverte et pour le roof; et où on laisse libre passag-c 
de celle-là à celui-ci : Cette ouverture est trop long-ue, et 
le bateau est trop affaibli transversalement. Il nous semble 
indispensable de conserver au moins un barrot intact en- 
tre ces deux rég'ions du yacht. 

Mais par contre, il semble tout indiqué de donner à ces 
deux locaux la forme de rectang-les de même largeur. La 
construction n'y peut que g-ag-ner en simplicité ; et au point 
de vue de la résistance long-itudinale,on aura toute aisance à 
établir de chaque bord de l'ouverture des pièces continues, 
rectilig*nes en projection horizontale, et qui seront efficace- 
ment résistantes. 

Les pièces qui bordent de chaque côté les ouvertures fai- 
tes dans les ponts se nomment hiloires si elles rég*ncnt 
au-dessus du pont et hiloires renversées si elles sont au- 
dessous. 

Les hiloires, sur les yachts, sont de la même importance 
que les farg*ues, et servent plutôt de barrières à l'accès de 
l'eau par les panneaux que de consolidations. Les hiloires 
renversées jouent seules un rôle sérieux dans la construc- 
tion. Elles doivent être taillées et assemblées avec les bar- 
rots avant qu'on ne commence à border le pont : leur con- 
fection assez complexe et délicate ne peut être faite exacte- 
ment que d'après dessin. Nous allons montrer comment ce 
dessin se relève sur le plan des formes et s'établit sur le 
plan de construction. 

Donnons-nous les projections horizontales et longitudi- 
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nalcs du livet du pont (fig-. 82) et découpons un gabarit de 
bouge. 

Soit ABaè la projection horizontale de l'arête supérieure 
de l'ouverture à pratiquer dans le pont. Cherchons la pro- 
jection longitudinale des traits AB ab. Ces traits appar- 




Fig. 32. 

tiennent, comme le livet, à la surface du pont hors bordé. 
Faisons passer un plan normal quelconque XX. Il coupe 
le livet du pont aux points M/n M'/n'. 

Pour rabattre autour de M/n l'intersection du pont avec 
ce plan, il suffira de faire passer le gabarit de bouge par 
les points Mm, et de faire courir un crayon le long de ce 
gabarit. Le trait ainsi obtenu coupe AB ab en Nj/ii. La 
longueur NNi, nn\ représente la hauteur du point d'inter 
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soctioii du plan sécant et du bord de rouverture, au-des- 
sus de la ligne droite du bau du pont M//i. Portons sur 
XX, /;/'N', éçal à NNj le point N' appartient à la projection 
lonfij-itudinale cherchée. Cette construction répétée un nom- 
bre suffisant de fois nous permettra de tracer la projection 
toute entière A'N'B', projection qui, puisque AB, ab sont 
parallèles à Taxe, nous donne la forme même du bord de 
l'ouverture. 

Continuons maintenant le tracé de la coupe transversale 
XX. En reportant le gabarit de boug-c parallèlement à lui- 
même à une distance égale à l'épaisseur du bordé du pont 
(nous négligeons, ce qui n'a pas d'inconvénient, Tobliquité 
du pont sur l'horizontale longitudinale toujours très faible), 
nous avons le trait PP du couple XX, hors barrots. La 
pièce d'hiloirc renversée devra courir sous le bordé de pont. 
Elle ne commence qu'à partir du point du couple hors 
barrots. 

Donnons-lui une hauteur de 12 cm. QT, une largeur de 
cm. TS. Sa coupe par le plan XX prend la forme QTSR. 

Les lieux géométriques des points tels que Q et T s'ob- 
tiendront en menant des courbes parallèles A"B'', A"'B'" à 
A'IV, à des distances respectivement égales à NjQ, NjT. La 
fiice latérale interne de la pièce d'iiiloire renversée se pro- 
jette en vraie grandeur suivant A"A'"B"B"'. 

On la tracera sur une poutrelle de bois de chêne de 6 
cm. d'épaisseur. On sciera cette poutrelle au carré suivant 
les traits ainsi figurés. On relèvera en un certain nombre 
de points tels que Q les équerragcs normaux ; on triquera 
sur l'autre face de la pièce la ligne des points tels que R 
et on fera sauter à l'hcrminettc le bois, entre cette ligne et 
l'arètc AB. 

Pour achever de consolider les bords de la grande ou- 
verture pratiquée dans le pont, on la limitera à des barrots 
renforcés de mêmes échantillons que les liiloires renvcr-' 
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sées. On assemblera les hiloires et les harrots renforcés à 
mi-bois, en ayant soin de pratiquer la mortaise dans le 
barrot à sa partie supérieure, de façon qu'il supporte l'iii- 
loire renversée. Il sera bon d'enraidir le cadre formé par 
ces quatre pièces au moyen de fortes équerres en fer zin- 
g'ué vissées aux quatre coins. 

Le barrot dont nous préconisons le maintien entre le 
roof et la chambre de manœuvre, et qui sert à assurer la 
bonne liaison transversale du navire aura pour échantillon 
4 cm. X 4 ^rn- ft passera dans une entaille ménag"ée sur 
la partie supérieure des hiloires renversées. Il sera aussi 
assemblé avec ces hiloires au moyen d'équerres en fer. — 
On mettra ces diverses équerres dans les ang-les extérieurs 
à l'ouverture, de façon à les dissimuler à la vue. 

Dans tout le travers de l'ouverture on établira entre la 
serre et l'hiloire renversée qui les recevra par un assem- 
blag'e à queue d'aronde des barrots interrompus onbarro- 
tins destinés à supporter le bordé de pont. 

Le ou les panneaux à pratiquer dans le pont en dehors 
de la grande ouverture seront limités entre deux barrots et 
deux pièces long-itudinales réunissant ces barrots assem- 
blées avec eux par des équerres et qui, trop courtes pour 
être des hiloires renversées,prennent le nom (['entremises. 

Ces entremises et les barrots correspondants auront des 
échantillons un peu renforcés par rapport aux barrots or- 
dinaires du pont, mais moindres cependant que ceux des 
hiloires renversées. Il n'est pas d'usag-e de donner aux pan- 
neaux la forme carrée ; on les fait d'ordinaires ronds ou k 
8 pans : des pièces de bois taillées en conséquence sont 
alors rapportées et clouées dans les ang'les des barrots et 
des entremises. 

De même que les entourages de panneaux il faut mettre 
en place avant de border le pont une pièce destinée à rece- 
voir le trou de passag-e du mat, appelée pfawbrai. C'est 
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une simple pièce carrée log'ée entre deux barrots rappro- 
chés pour la recevoir. L'étambrai a sa surface sur le hors 
bordé de pont : on le fera reposer à mi-épaisseur des bar- 
rots qui Teiitourent. Les aboutissements des bordagpes in- 
terrompus pour lui faire place se cloueront sur les moitiés 
des barrots laissées libres. 

Enfin il faut monter à Tavance deux pièces verticales 
nommées bittes de bout dehors^ qui serviront à maintenir 
le mât de beaupré. Ces pièces solidement chevillées avec 
Tétrave seront tenues à la tète par deux barrots rapprochés. 

On voit que si les nécessités de l'exposition nous ont 
conduit à parler du pont avant de traiter des emménag'e- 
ments, il n'en est pas moins indispensable d'avoir arrêté 
le plan de ceux-ci, et qui plus est la position du mât, et 
d'avoir confectionné et monté hiloires renversées, entremi- 
ses, étambrai, etc., avant d'allong-er en place le bordé de 
pont. 

Par contre, une fois ces pièces en place rien ne s'oppose 
à ce qu'on borde : le reste des constructions peut se faire 
après coup. 

Pour construire le roof, on clouera à l'intérieur des hi- 
loires et des barrots extrêmes les planches qui en font les 
côtés et les façades. On peut, à volonté, rendre l'arête supé- 
rieure de ces planches soit parallèle à la flottaison soit 
paraUèh; A la direction moyenne du pont sur la longueur 
du rooF. En tout cas il j a avantage à la maintenir rec- 
tiligne. 

Il faut éviter de donner aux côtés du roof une hauteur 
exagérée. On fera bien de considérer 20 cm. à compter du 
pont comme un maximum à ne pas dépasser. Rien de si 
disgracieux et de si contraire au caractère de yacht qu'un 
roof exagéré et présentant l'aspect d'une petite maison bâ- 
tie au milieu du bateau. 

En haut et en bas des planches formant côtés de roof ou 
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établira dos tasseaux convenablement moulurés. Le tasseau 
inférieur jouera un rôle purement décoratif. L'autre au 
contraire servira à recevoir les extrémités de barrots sur 
lesquels s'étend un bordé lon^^-itudinal formant toiture du 
roof. 

Il y a tout avantag-e à donner à ces barrots un très fort 
boug'e. D'ai)()rd le toitdu roof y gag-ne en solidité ; ensuite 
on bénéficie par là d'une hauteur supplémentaire fort ap- 
préciable pour le salon, sans que de l'extérieur le roof sem- 
ble sensiblement plus haut : c'est Taréte en abord et non 
le contour apparent dans Taxe qui frappe l'œil quand on 
reg-arde le roof du dehors. On peut sans inconvénient don- 
ner à un roof de petit bateau un boug'e de lo cm. pour 
métré. 

Les côtés et la façade avant du roof doivent être percés 
de petites ouvertures pour l'éclairag^e du salon. Ces ouver- 
tures seront g'arnies de g*laces résistantes et bien claires. 
On trouve à bon compte des vitres de l'espèce chez les vi- 
triers, en les cJierchant parmi les déchets des g-laces de 
g-randes dimensions qui servent de tablettes d'étag'ères 
dans les g-rands mag*asins de confection. 

On pratique g-énéralement le panneau d'accès du salon 
dans la toiture du roof à l'arrière. Le capot du panneau 
est disposé de façon à s'ouvrir en g*lissant dans des coulis- 
ses sur le toit du roof, vers l'avant. On peut, pour faciliter 
l'accès, pratiquer une petite porte à deux battants dans la 
façade arrière du roof. 

Pour construire la chambre de manœuvre, on commence 
par en déterminer la profondeur : le plus pratique est de 
prendre pour sièg-e de cette chambre des banquettes au 
niveau du dessus des hiloires : celles-ci déborderont le 
pont d'une Jiauteur à peu près ég-ale à celle des fargues. 
Le plancher de la chambre s'établira à environ 4^ centi- 
mètres plus bas que le Jiaut des hiloires. Pour le recevoir 
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on allongera de chaque bord une serre horizontale sur 
les membres. On fixera des barrots rectilignes sur cette 
serre. On bordera en long* sur ces barrots, à l'emplace- 
ment futur de la chambre de manœuvre. Puis on montera 
les côtés et les extrémités de la chambre en les clouant sur 
les hiloires renversées et sur les barrots formant cadre. 

Les côtés de la chambre de manœuvre seront prolongés 
au-dessus du bordé de pont de façon à former hiloires droi- 
tes. La façade arrière sera prolongée de la môme façon, 
son arête supérieure sera taillée parallèlement au bouge 
du pont. 

Les banquettes rapportées autour des hiloires devront 
être posées à surplomber le pont en dehors de la chambre : 
de la sorte une crête d'eau courant sur le pont et montant 
contre Thiloire ne mouille que la face inférieure de la ban- 
quette. Dans la disposition inverse elle déverserait sur la 
face supérieure, celle où Ton s'assied : il n'est pas besoin 
d'insister sur les inconvénients qui en résulteraient. 

Le panneau du poste comporte une hiloire droite un peu 
moins haute que l'hiloirc de chambre. Son capot est d'or- 
dinaire complètement amovible, et recouvre l'hiloire à em- 
boîtement. On le ferme au moyen d'une barre de fer à cro- 
chet, d'un bout à œil et à cadenas de l'autre. 
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DES EMMENAGEMENTS INTERIEURS. 



Nous avons dit que le bateau comportera à Tavant un 
poste d'équipag-e percé d'un panneau, et au milieu un sa- 
lon surmonté d'un roof percé lui aussi d'un trou d'accès. 
A l'arrière, sous le plancher de la chamJjre de manœuvre, 
reste un espace disponible, inhabitable à cause de son peu 
de hauteur,mais souvent volumineux : on l'utilisera comme 
soutey et en particulier comme soute à voiles, beaucoup 
d'espace étant requis à bord pour cet emploi. 

Cloisons. — Pour isoler les uns des autres ces trois lo- 
caux, à moins que des raisons d'ordre intime exig-ent des 
séparations étanches à la vue et au son, a moins par exem- 
ple qu'il ne s'ag'isse de séparer de son équipag*e un pro- 
priétaire marié, nous préconiserons l'emploi de simples 
tentures, et la suppression de toute cloison en bois. Outre 
l'économie de poids à réaliser de ce chef, il en résultera 
une plus g'randc souplesse de la coque, une plus ég-ale ré- 
partition sur toute la long-ueur du bateau des déformations 
élastiques inévitables pendant la marche. 

Si tant est que quelques cloisons locales soient néces- 
sitées plutôt pour des motifs d'arrimag'e que d'isolement, 
ces cloisons seront faites en lattes de bois blanc lég-er et 
souple. Les étag-ères diverses seront faites de même. Si 
l'on veut obtenir des surfaces continues, soit pour dissi- 
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inuler qu(îl({iie chose, soit pour empêcher de menus objets 
de passer entre les lattes, on se contentera de clouer sur 
celle-ci une étoffe résistante. 

Sièfjes. — Les siéi»'es seront fixes, (domine aucun es- 
pace ne doit être inutilisé à bord, on log-era sous les sièg'es 
des caissons d'attache, accessibles soit par le sièg-e môme 
formant couvercle à charnière, soit par leur façade installée 
à charnière. H est pratique d'établir un caisson canapé 
de chaque bord du salon, et un caisson siège à Textréme 
avant du poste, toutes rég-ions où Ton peut trouver la place 
d'un homme assis, et non la hauteur pour un homme de- 
bout. Un des caissons du salon servira k log'er le vin et les 
spiritueux. Inutile de dire que celui-là devra recevoir une 
serrure fermant à clef. 

Le caisson du poste devra être abandonné au matelot 
pour qu'il y rangée ses effets et ses outils. 

(Joticheffes. — Il est difficile dans un petit bateau de 
trouver la place nécessaire pour éUiblir des couchettes fixes. 
Nous préconiserons l'emploi de couchettes à rabattre ins- 
tallées en abord, (^es couchettes seront de jour relevées et 
formeront dossier pour les caissons canapés. Mises à poste 
la nuit, elles devront laisser entre elles l'espace strictement 
nécessaire à la circulation d'un homme debout, c'est-à- 
dire 3o centimètres environ. La largeur minima des cou- 
chettes sera de f);") centimètres, si possible on leur donnera 
()o, (k"), au plus 70 centimètres. 

Il existe plusieurs spécialistes qui se sont consacrés à 
la fabrication des meubles de bord. Si convaincus que nous 
soyons de la bonne qualité de leurs produits, nous croyons 
qu'il n'est pas nécessaire de recourir à leur intervention, 
et qu'on peut réaliser des couchettes de yacht très prati- 
r/uos, très Iv^èveUf et très économiques, parles moyens des 
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ouvriers qu'on rencontre en un chantier de construction. 
On commencera par faire confectionner en bois de sapin 
de 3 cm. sur 5 cm. des cadres de la dimension de la cou- 
chette. Les ang-les du bois seront soig'ucusement abattus, 
et Ton tendra sur le cadre une bonne toile à voile. Ceci 
servira de sommier. On logera ce premier cadre au fond 
d'un cadre en toile k voile, sorte de caisse ouverte par en 
haut, dont les côtés serviront à maintenir en place les ma- 
telas. Le tout sera installé à charnière le long* de la mu- 
raille. Deux crochets suffiront à tenir la couchette relevée. 
On aura soin d'autre part de faire coudre sur les deux pe- 
tits côtés du cadre en toile des bâtonnets, d'où partent une 
série de petits cordaiL^'cs obliques, aboutissant à un anneau 
commun ; cet ensemble porte le nom d'araignée. Pour 
tenir la couchette à son poste d'emploi, on disposera deux 
pitons à crochets où s'accrocheront les anneaux des arai- 
gnées, de façon d'une part à éviter de faire porter le poids 
sur les nœuds de charnière, de l'autre à tendre les grands 
côtés du cadre en toile, et à leur permettre de retenir le 
dormeur dans la couchette. 

Tout ceci peut être fait en matériaux de qualité ordi- 
naire : pour dissimuler de jour la couchette à la vue on 
fera retomber sur elle un rideau d'étoffe un peu plus lu- 
xueuse, par exemple de drap gros bleu analogue à celui 
dont on fait dans la marine de guerre les tapis d'embar- 
cation. Des tentures de môme étoffe pourront isoler le sa- 
lon du poste et de la soute à voiles. Le nom du bateau 
cousu en lettres de drap rouge sera un ornement fort suf- 
fisant de toutes les tentures. 

Pour le poste, une couchette pareille à celles du salon 
.sera encore la moins encombrante. Môme dans un très petit 
bateau on pourra la loger d'un seul bord : elle viendra en 
se rabattant toucher le bord opposé à l'avant, et à l'arrière, 
le mât. Aussi scra-t-on obligé de placer la tenture de. ^'^^■^- 
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ration des deux locaux k quelques quarante centimètres 
environ sur Tarrière du màt pour laisser place au bout de 
a couchette du matelot. 

Cela s'arrange bien avec la nécessité de laisser sur le 
pont un peu d'espace entre le mât et Tavant du roof ; on 
terminera le roof à 4o centimètres du mât et on ne fera pas 
courir le salon proprement dit plus loin que Tavant du 
roof. 

D'autre part on ne pourra pas établir de cloison du côté 
où règ-ne la couchette du matelot. Mais la liberté de circu- 
lation de bout en bout du bateau qui en résultera, au 
moins de jour, est précieuse à beaucoup d'autres points de 
vue. 

Table, — Une table long-ue et le plus larg-e possible est 
utile abord d'un jacht : le yachting* est un sport fatig'uant : 
il faut qu'on puisse, quand on s'y livre, se restaurer et se 
reposer par des repas confortablement servis. Par contre, 
cette table serait fort encombrante en dehors de ses heures 
d'emploi. Mais on trouvera, pour la loger, un espace tout 
indiqué sous le plancher de la chambre de manœuvre où 
on la g-lissera dans une coulisse disposée à cet effet. Pour 
qu'elle puisse y trouver place, on l'installera avec des pieds 
à rabattre, ou mieux encore on lui donnera un seul pied ra- 
battableà l'avant, et à l'arrière, on l'accrochera au moment 
de s'en servir dans deux pitons vissés sur une traverse 
amovible. 

Bouteille. — La bouteille, en terme de marine, est cet 
objet qu'on définit en le déclarant indéfinissable. Son ins- 
tallation, toujours délicate, est rendue particulièrement dif- 
ficile sur une yacht par le fait que son siég'e est forcément 
au-dessous du niveau de l'eau. Il existe des modèles très 
perfectionnés de bouteilles, dans lesaucls on se sert d'une 
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pompe pour refouler à l'extérieur les matières à évacuer. 
Cet appareil complexe n'est pas sans donner de fréquents 
et sérieux ennuis. Nous préconiserons au moins pour les 
très petits jachts l'emploi d'un seau hyg-iénique installé 
sous un siègce à charnière, analog'ue en somme à celui des 
chaises percées. Un tel meuble peut être rendu à bord d'un 
yacht beaucoup moins encombrant qu'on ne le pense. On 
le log-e facilement à côté du mât, abrité de l'œil par rap- 
port au salon par la tenture de séparation, et adossé à une 
cloison en lattes tendue de toile à voile, en enclave sur le 
poste. La hauteur en cette région, insuffisante pour qu'on 
puisse se tenir debout suffira encore g-randcment à un 
homme assis, pour peu que le bateau n'ait pas des dimen- 
sions très inférieures à celles du très petit yacht que nous 
avons pris pour exemple. 

Cuisine, — Dans un yacht de moyenne importance on 
loge facilement dans le poste un petit fourneau à charbon 
de bois. Mais si le yacht devient aussi petit que celui que 
nous envisageons, il faut renoncer à un appareil de cette 
nature, trop encombrant. On se contentera d'une ou plu- 
sieurs fortes lampes à alcool. Les lampes sans mèches, 
composées d'un large godet métallique percé de tubes 
d'arrivée d'air donnent une flamme très vive et très abon- 
dante et permettent de cuisiner d'une façon très suffisante. 
Les fourneaux à pétrole sont moins pratiques. Leur moin- 
dre défaut est de répandre à tout bout de champ une fumée 
noire et grasse qui tombe en suie dans tout le yacht et 
cause une salissure des plus difficiles k faire disparaître. 

Batterie de cuisine et vaisselle, — La batterie de cui- 
sine et la vaisselle seront, cela va sans dire réduites au 
minimum. C'est dans leur arrimage que le propriétaire du 
yacht devra faire preuve d'ingépiQsité : il f^ut, sous peine 
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du II l*ris niji'ult*. que tu ut soit fixt' à Jf^meure et ue puisse 
>*rilutjnii*r dv SiHi posti-. t^n se sert souvent, pour réaliser 
II" ilf>iili'rii!uiii, dr petits tourniquets en bois, montés sur 
If fût triiiie vis, et dont le l»ee est taillé en forme de coin 
dr faroij ;i nprivr un serrasTe pro^-ressif. 

Lt> êtiiiTères d'encoiirnuivs iveevronl les principales 
|iii"i\'N, les antres pourront être appliquées directement 
à riiitrrii'ur du l»ordé du poste. 

Tiif/f*ft*\ — Lfs tivs p^'tits yachts losroront difficilement 
autiv chose qu'une simple cuvette arrimée avec le reste de 
la vaisselle et dont le poste d'emploi sera obtenu au moyen 
de quel«iue étairére à raliattn'. 

Les yachts un peu plus fiHis pourront logrer une toilette- 
marine, dont il existe des modèles dans le commerce. 

Penderie (i'ejrffi^- — Il ost très commode de ivserverà 
bord nii loeal, dont l'emplacement peut se trouver par 
exempK' dans la tranche comprise entre l'avant du roof et 
le mat, à cote de la houteille, pour y accrocher les effets 
mouillés : il faut hien compter qu'en i»"énéral, après quel- 
ques heures «le navigation les e-l'ets mouillés ne manque- 
ront jias à bord. 

i )uant aux eUets secs, soit vêtements destinés à être re- 
vêtus pour aller à terre, soit reehany^es tle toute sortes, soit 
enfin habits dont on s'est tlèvétu avant tle dormir, il leur 
faut réserver le pluscfrand nombre possible de patères. Ces 
patères choisies d'un modèle hVer et peu encombrant se- 
voiii vissées un peu partout, et en particulier aux quatre 
angles du salon. 

Tante de penser à cet élémentaire détail, on s'expose à 
voir le yacht bientôt jonché de vêtements, au i^rand détri- 
ment et de la conservation de ceux-ci et du bon ordre à 
bord de celui-là. 
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Arrimage des voiles et objets d'armement, — Les voiles 
dont on ne se sert pas sont séchées et mises en sac ; les sacs 
à voiles vont les uns à côté des autres dans la soute sans 
qu'il faille plus qu'un plancher en lattis pour les empo- 
cher d'ôtre en contact avec le bordé toujours un peu hu- 
mide en cette région et que quelques tringles pour les ar- 
rimer dans un ordre constant. 

Les autres objets d'armement à log-er à l'intérieur d'un 
yacht sont en petit nombre. Le filin et les palans de re- 
change seront logés sur des étagères à l'avant. On réser- 
vera un caisson spécial pour les pots à peinture dont on 
fait à bord le plus fréquent usage. 

Moyens d'accès. — Dans un très petit yacht, les pan- 
neaux ne sont pas si éloignés des planchers qu'il faille se 
ménager des facilités spéciales pour l'accès. Si la profon- 
deur du yacht s'accuse, qu'elle atteigne, comme nous l'avons 
supposé, la hauteur d'un homme, il sera nécessaire de faire 
correspondre avec le panneau une petite échelle légère, en 
fer ou en bois, qu'on aura soin de rendre amovible pour 
qu'elle n'encombre pas le salon lorsqu'il se transforme en 
salle à manger ou en chambre à coucher. 



CHAPITRE XVIII. 



CALCUL DES POIDS. DÉTERMINATION EN VOLUME ET EN 
POSITION DE LA FAUSSE QUILLE METALLIQUE. 



Aussitôt le plan do construction et celui des amménag'c- 
ments arrt^tés, et n'oublions pas quVn bonne économie, ils 
doivent TtHre avant la mise à exécution du bateau, ou tout 
au moins dès les premiers débuts de cette mise à exécu- 
tion, on a tous les renseignements nécessaires pour procé- 
der au décompte du poids de la coque emménagée et ar- 
mée et pour déterminer en poids et en position la quille 
métallique. 

Le décompte du poids doit être fait avec une grande mi- 
nutie : beaucoup des appréciations de détail ne pourront 
être obtenues qu'avec une approximation assez large ; ce 
sera seulement par la multiplicité des subdivisions qu'on 
aura chance de balancer les erreurs. En même temps 
qu'on fera les calculs élémentaires des poids, on calculera 
aussi les moments des éléments de la construction par rap- 
port à une verticale et par rapport à un plan horizontal, par 
exemple, la verticale milieu et la flottaison, de façon à con- 
naître la position en longueur et en hauteur du centre de 
gravité. 

Los relevés comporteront donc d'abord les dimensions 
et la densité do chaque pièce, ensuite la distance de son cen- 
tre de gravité aux axes clioisis. Mais il est une partie im- 
portante (lu bateau qui nécessite elle-même un calcul préa- 
lable : c'est le bordé de carèqe. Pour en connaître le poids 
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et le centre de gravité, il faut le décomposer lui-même eu 
éléments assez petits pour qu'on puisse les assimiler à des 
plans. Ces éléments seront limités par des couples et des 
lig'nes d'eau du trace : on les numérotera sur la vue longi- 
tudinale, où ils se projettent suivant des rectangles. On 
mesurera la distance du milieu de chaque rectang-le à la 
verticale milieu et à la flottaison. Puis on relèvera sur les 
autres projections la longueur des fragments de lignes 
d'eau et de couples constituant les côtés de chaque élément. 
On en déduira sa surface. Chaque surface obtenue sera 
multipliée par l'épaisseur du bordé et par sa densité en la 
région correspondante ; la densité varie bien entendu avec 
la nature du bois. On obtiendra ainsi les poids élémen- 
taires, puis en multipliant par des distances aux axes, les 
moments élémentaires. On fera la somme des poids élé- 
mentaires et les sommes algébriques (i) des deux séries de 
moments. Ces trois sommes figurent en première ligne du 
décompte du poids du bateau. 

Le borde de pont peut être pratiquement compté comme 
plan. Son poids s'obtiendra en multipliant la surface de la 
projection horizontale du pont (panneaux et ouvertures dé- 
duites) par l'épaisseur et la densité du bordé. Son centre 



I. Nous rappellerons que l'on appelle somme algébrique une somme 
de quantités les unes positives les autres néei'atives ; on la résoud en 
faisant d*abord la somme arithmétique des quantités positives et 
celle des quantités nép^atives,puis la différence de ces deux sommes 
différence qui sera affecté du signe (-[-) si la somme des quantités 
positives est plus i^rande que celle des quantités nég^atives, et du 
sig^ne ( — ) dans le cas inverse. Dans l'espèce, on conviendra d'affec- 
ter du sis:ne (4-) les moments de tous les poids situés sur l'avant 
du milieu, du sip:ne ( — )tous les autres moments, et d'autre part du 
siu:ne (-f-) les moments de lous les points situés au-dessus de la flot- 
taison et du sierne ( — ) tous les autres moments. Après avoir fait 
l'opération, le sienne dont sera affecté le résultat indiquera si le cen- 
tre de gravité est sur l'avant ou l'arrière du milieu, au dessus ou 
au-dessous de la flollaison. 
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(le ly^ravitc' sera supposé coïncider avec celui de la projection 
horizontale, en loag-ueur. En hauteur, il pourrait être ob- 
tenu en menant une lig^ne de rappel jusqu'au livet milieu. 
Rien n'empêche d'ailleurs de j)rocéder, pour plus d'exac- 
titude, avec le bordé de pont comme avec le bordé de carène. 

Les membres et les barrots font l'objet de calculs plus 
simples : on multipliera leur section moyenne par leur lon- 
gueur développée. Leur centre de g-ravité est supposé au 
milieu de cette long-ueur. Vu leur g-rand nombre, il est 
avautag*eux de faire aussi pour eux un décompte annexe, 
et (le réunir en trois chiffres g-lobaux le poids, et les mo- 
ments, par rapport aux deux axes, de l'ensemble des mem- 
bres et des barrots. 

Les g-randes pièces de construction et les diverses cloi- 
sons extérieures et intérieures seront envisag-és individuelle- 
ment. On passera ensuite aux ol)jets d'armement assez vo- 
lumineux et assez lourds pour permettre une appréciation 
acceptable. On n'oul)liera pas de tenir compte du poids de 
la mature de la voilure. On pourra le supposer appliqué 
en hauteur au centre de g-ravité du plan de voilure, c'est-à- 
dire de l'ensemble des voiles orientées dans l'axe. C'est en 
effet seulement quand la voilure est hissée qu'intervient la 
staljilité du bateau, stal)ilité dont la hauteur du centre de 
gravité est un éh''ment. Par contre pour la position en lon- 
gueur, on fera bien de compter individuellement chaque 
mât et chaque espars, la g-rande voile enverg-uée et ame- 
née et le reste des voik^s en soute : c'est en effet sur l'as- 
siette longitudinale du l)ateau que la position en long'ueur 
du centre; de g-ravité influera. Or de l'assiette dépend la lon- 
gueur de flottaison et par suite le tonnag'c : les poids rela- 
tifs à la voilure devront être supposés appliqués aux en- 
droits où on les log-e, d'après les règ*lements, au moment 
de procéder au mesurag*e des éléments constitutifs de la 
jauge. Pour la même raison on ne tiendra pas compte du 
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poids de l'équipag-e qui n'est pas embarqué au moment du 
mesurage, du moins avec les règlements du Y. G. F et de 

ru. Y. F. 

On réunit dans un tableau récapitulatif tous les rensei- 
gnements de détail calculés. On fait la somme des poids et 
les sommes algébriques des moments. En divisant chaque 
moment total par le poids total on a les bras de levier du 
centre de gravité de l'ensemble par rapport aux deux axes 
choisis et d'après le signe du résultat, on sait dans quels 
sens compter au bras du levier. Quant au poids obtenu, on 
est tout au moins renseigné sur sa vraiseml)lance, à priori. 
Un bateau dessiné et construit comme nous l'avons indi- 
qué jusqu'ici aura pour poids de lest environ Go o ^o du 
déplacement. C'est dire que si le chiffre obtenu est très 
différent des quarante centièmes du déplacement, on peut 
conclure sans hésiter à une anomalie. On refera alors les 
calculs, on tâchera de s'apercevoir des omissions com- 
mises, au besoin on s'assurera qu'on n'a pas exagéré en 
lourdeur ou en légèreté les échantillons des pièces. — Si 
d'ailleurs on a voulu faire un bateau exceptionnellement 
léger, on pourra compter sur un />o/6/5 6/^ coque (i) em- 
menagée et armée de 35 o ^o, peut-être au maximum de 
légèreté 3o o ^o. Au contraire un bateau très robuste 
pourra atteindre 5o ou Go o/o de poids de coque. 

L'expérience de l'architecte naval le guidera dans les pré- 
somptions à émettre pour taux du poids de coque. Ce chif- 
fre admis lui servira à contrôler grosso modo les résultats 
des calculs. 

En général, le poids obtenu est inférieur au poids prévu. 
Cela tient à l'omission forcée de nombreux éléments très 
petits et disséminés dans l'étendue de la construction. On 
fera bien de majorer en conséquence le total des poids. Mais 

1. On appelle en terme absolu « poids de coque » le rapport du 
poids de la coque au déplacement total. 
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on tiendra pour bonne la position du centre de gravité qu'on 
a déterminée sans tenir compte de ces très petits éléments. 

En retranchant du déplacement le poids de la coque 
emménagée et armée, on obtient le poids de la fausse quille 
qui, partie en métal, partie en bois, sera rapportée sous la 
quille et complétera les formes. 

En retranchant algébriquement (i) le moment total de 
la coque par rapport à la verticale milieu du produit de 
déplacement par la distance du centre de carène à la ver- 
ticale milieu on obtient, en grandeur et en signe, le mo- 
ment que devra avoir par rapport à cette même verticale 
la fausse quille pour que le bateau flotte dans les lignes 
d'eau prévues. Il ne reste plus qu'à déterminer par tâton- 

1. La soustraction algébrique est une opération dans laquelle on 
tient compte des sig^nes des quantités. Soit C la valeur absolue du 
moment de la coque ; D la valeur absolue du moment du déplace- 
ment (produit du déplacement par la grandeur absolue de la dis- 
tance du centre de carène à la perpendiculaire milieu); Qle moment 
qu'il faudra donner ti la fausse quille pour que le bateau flotte dans 
les lignes d'eau prévues. Nous avons vu que C pouvait être affecté 
suivant les cas du signe (+) ou du signe ( — ). D'autre part, D sera 
affecté du signe (-{-) *»i le centre de carène est sur l'avant du milieu, 
et du signe ( — ) dans le cas contraire, par extension des conventions 
établies plus haut. La valeur de Q et son signe s'obtiendront en ré- 
solvant en chiffres l'égalité Q zz (dz D) — (± C). 

Le tableau ci-dessous indique la valeur et le signe de Q dans les 
divers cas particuliers possibles ; si Q est positif, le centre de gra- 
vité de la quille devra être porté sur l'avant du milieu, s'il est néga- 
tif il devra être porté sur l'arrière du milieu. 



D 






D en valeur absolue. 
]>. r en valeur absolue 

< C id. 

> C ' * * * *id. * * * 

< C id. 



Q = 

+ (D - C) 

- (C -r- D) 

+ (D 4- C) 

- (D -f C) 

- (D - C) 

+ {(-* - D) 
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nemcnts successifs et méthodiques la répartition du vo- 
lume réservé pour la fausse quille, entre une rég-ion métal- 
lique et une région en bois, répartition pour laquelle s'ob- 
tiennent le poids et le moment exig-és. 

Ceci fait, on connaîtra la position en hauteur du centre 
de gravité de la fausse quille. Par un nouveau calcul de 
moments on obtiendra la position en hauteur du centre de 
gravité total. 

Il est d'usag-e d'appeler a la distance de ce centre de gra- 
vité au centre de carène. Dans les navires, ou dans les bar- 
ques à lest intérieur, le centre de g^ravité est toujours au- 
dessus du centre de carène. La valeur du bras de levier 
initial de redressement est alors ég-ale à la différence /> — a 
entre le rayon métacentrique p (voir Chapitre V) et le terme 
a. Dans un yacht à lest sous la quille, le centre de gravité 
est toujours au-dessous du centre de carène et le bras de 
levier initial de redressement est égal k ^ -\- a. 

L'étude de la stabilité transversale est plutôt intéres- 
sante au point de vue de la navigation que de la construc- 
tion. Nous nous réservons d'en parler plus longuement en 
notre deuxième volume. 

Par contre, la détermination de la position en longueur 
du centre de gravité est de première importance dans la 
construction môme du yacht : si le centre de gravité ne 
coïncide pas en longueur avec le centre de carène du plan, 
le bateau, quand on le lance, eût-il le déplacement prévu, 
ne s'immerge pas dans les lignes d'eau prévues. Les ex- 
trémités de la flottaison se déplacent le long de l'étrave et 
de l'allonge de voûte ; la longueur varie : il peut en résul- 
ter de très sérieux mécomptes : si le bateau a été destiné 
ftu maximum d'une série, il se peut qu'un allongement de 
quelques centimètres k la flottaison le fasse passer au mini- 
mum de la série supérieure. 

Aussi fera-t-on bien de se réserver toujours quelques 
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ronti mètres disponibles sur la lonorueur de la flottaison, 
c'est-à-dire, dès Torii^ine, d'effectuer le tracé sur une lon- 
qrueur un peu moindre que celle sur laquelle sont basés 
les calculs delà jaui?e prévue. D'autre part, on se réservera 
sur le poids de fausse quille un disponible de quelques 
centaines de kilogrammes, qui, à l'état de lest intérieur, 
servira à corriger expérimentalement les erreurs de calcul, 
erreurs qu'on doit cherchera rendre très faibles, maïs qu'on 
ne saurait espérer éviter entièrement. Nous donnons à la 
fin de ce volume un tableau spécimen de calculs de poids 
et de centre de g^ravité. 



CHAPITRE XIX. 



CONFECTION ET FIXATION DE LA FAUSSE QUILLE EN METAL 

ET EN BOIS. 



La quille métallique est, suivant les cas, en fonte ou en 
plomb. Le plomb est plus dense, et par suite, à poids égal, 
moins volumineux : le centre de gravité sera plus bas dans 
une quille en plomb que dans une quille en fonte de 
même poids. La bateau y gagnera une concentration meil- 
leure du poids au milieu de la longueur du navire, ce qui 
peut améliorer dans certaines proportions les qualités de 
navigation debout à la lame. 

La fonte par contre est meilleur marché : c'est là une 
considération qui n'est pas à passer sous silence. 

Au point de vue de la résistance, étant donnée la forme 
très ramassée du bloc de lest, le plomb et la fonte s'équi- 
valent. La fonte ne subira jamais de déformations locales. 
Par contre, on peut concevoir tel choc du bateau contre 
une tétc de roche qui provoquerait une fente dans une 
quille en fonte, et qui ne causera à une quille en plomb 
qu'une déformation sans gravité. 

Que la quille soit faite de l'un ou de l'autre métal, la 
marche à suivre pour la commander chez le fondeur restera 
la môme. Dès le début de la construction on relèvera sur 
le plan un dessin approximatif coté de la quille métalli- 
que qui servira à débattre le prix au kilogramme de la 
confection. Mais au lieu de laisser le fondeur confection- 
ner le moule d'après ce dessin, ou môme d'après un dessin 
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plus tfc'fiiiitif cnvoyô après coups, on aura tout avantage à 
à lui envover un g-abarit exact et précis qui servira à la 
préparation du moule. 

(]e gabarit sera fait en découpant d'fibord une planche 
de sapin de 2 cm. d'épaisseur suivant le profil du bloc, et 
eu rapportant de chaque côté de cette planche des morceaux 
de planche de môme épaisseur taillés d'après les sections 
transversales, convenablement équerrés et assemblés avec 
elle au moyen de tasseaux. Les deux extrémités de la pièce 
seront aussi figurées par des planches taillées d'après le 
plan et assemblées par bout avec la planche d'axe. 

Le reste du volume réservé sous la quille pour le loge- 
ment de la fausse quille se remplira au moyen de pièces 
de bois de chêne dont la taille se détermine d'après le 
plan des formes. On figure d'abord sur la pièce le trait de 
dessous Tausse quille. On la scie au carré. De place en 
place on l'entaille au ciseau de façon à permettre l'appli- 
cation de gabarits découpés en creux d'après les sections 
transversales. Enfin on fait sauter à l'herminette le bois 
d'une entaille à l'autre. Les fragments de fausse (juille en 
bois et en métal ne s'assemblent pas entre eux : on les li- 
mitera à des surfaces planes : si l'on tient à les réunir 
après coup, on viendra loger longitudinalement des barres 
plates de fer ou de bronze dans des emplacements creusés 
dans chaque pièce, à cheval sur le plan d'intersection ; ces 
barres seront maintenues au moven de vis. 

On fera bien de se réserver un certain excédent de lon- 
gueur pour les pièces en bois de la fausse quille, de façon 
à faciliter leur ajustage au dernier moment avec la pièce 
métallique. On n'oubliera pas non plus de tenir compte 
pour la confection du gabarit de cette dernière du retrait 
du métal au refroidissement. Ceci se fait pi'atiquement en 
mesurant les dimensions sur le plan avec un mètre ordi- 
naire, et en les portant sur la pièce à confectionner avec un 
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mètre de fondeur, dont toutes les divisions sont plus es- 
p<ii'ées, pour tenir compte de ce retrait. Tout au moins on 
sVntendra sur ce point avec le fondeur, qui peut, avec 
un g*aljarit donné, faire varier un peu les dimensions du 
moule en déplaçant lég-érement le gabarit dans le sable. 

La fixation de la quille métallique avec la coque doit 
être extrêmement robuste. Il ne faut pas se contenter de la 
relier à la quille en bois : tout l'effort d'arrachement por- 
terait alors sur les vis des g-albords qui ne tarderaient pas 
à être cisaillées ou à provoquer le déchirement du bois. Il 
faut intéresser le plus g"rand nombre possible de virures 
du bordé au soutien du lest. Pour cela, on fera passer la 
tête des boulons de fixation de la quille métallique dans 
de fortes pièces en fer ou en cuivre roug'e dites courbes, 
lesquelles, après avoir suivi le dessus quille de travers en 
travers, épousent à l'intérieur les formes du bordé, et l'ac- 
compag'nent jusqu'aux environs de la flottaison;ces courbes 
sont forg'ées d'après g'abarit et ajustées sur place. 

Dans le milieu du bâtiment, les courbes peuvent rece- 
voir deux ou quelquefois trois boulons de fixation. Aux 
extrémités, chaque boulon exige une courbe. Les courbes 
devront être très robustes. Sur la quille et sur les galbords 
elles n'auront pas moins de G centimètres de larg-eur et de 
2 cm. d'épaisseur. 

L'on ne se contentera pas, pour les obtenir, de ployer une 
bande de métal suivant l'angle voulu. On fera venir de 
forge de forts congés à l'intérieur des angles, de façon que 
l'épaisseur comptée en cette région suivant la bissectrice 
atteigne au moins trois centimètres. Par contre, les extré- 
mités supérieures des branches de la courbe qui ne por- 
tent plus qu'une très faible fraction du poids devront être 
progressivement diminuées d'épaisseur jusqu'à se réduire 
à 3 mm. tout au plus. Les branches des courbes seront ri- 
vées avec chaque bordagc. 

IQ 
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Les boulons auront 20 à 20 mm. de diamètre. On ne les 
fera pas travailler à la traction à plus de o kg*. 5oo par mm, 
sous le poids de la (juille. Il faut qu'ils ne fatiguent au- 
cunement. Sous cette char4»"e réduite, ils seront en sécurité, 
et il ne semble pas nécessaire de se préoccuper de leur tra- 
vail à la flexion qui se produit quand le bateau s'incline. 
C'est cependant en vue de diminuer encore ce travail qu'il 
faut si possible log*er deux boulons dans les courbes du 
milieu. 

Un boulon de 20 mm. de diamètre a 3i4 mm' de sec- 
tion. Chargé à o kg*. 5 par mm' il supporte 167 kg-, soit 
i5o kg. Il faut donc un boulon de 20 mm. par i5o kg*, de 
lest. On trouverait ainsi 20 boulons de 20 mm. pour 
une quille de trois tonneaux. Ils seront peut-être difficiles 
à loger. On prendra alors des boulons de plus fort dia- 
mètre. Mais on élargira en conséquence les courbes soit 
sur toute leur étendue, soit au moins autour des trous de 
boulons, de façon qu'il reste tout autour de ces trous une 
largeur de métal au moins égale au diamètre du boulon. 

Il y a avantage à loger les écrous à l'intérieur du bateau : 
ils sont plus faciles à mettre et à visiter. La tète du boulon 
s'encastrera sous la quille. Si celle-ci est en plomb on n'ou- 
bliera pas d'interposer entre elle et la tète du boulon une 
large et épaisse rondelle de métal résistant, fer ou cuivre. 
A défaut de cette précaution, le plomb céderait peu à peu, 
foirerait autour de la tète du boulon. 

La position de chaque boulon est figurée sur le plan de 
la quille, et le perçage des trous correspondants eîSt à la 
charge du fondeur. On lui laissera toute latitude pour 
percer les trous de fonte ou d'ajustage, mais on spécifiera 
que les trous devront être bien rectilignes et bien ca- 
librés. 

Le montage de la quille métallique ne peut se faire 
qu'au moment môme de l'achèvement du bateau. Il exige 
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en effet que celui-ci soit chaviré sur le côté, ce qu'on ne 
peut faire que lorsqu'il est assez complètement charpenté 
pour ne pas se déformer dans cette position. On appliquera 
alors la pièce métallique à sa place, on l'y maintiendra 
par des taquets et des coins et au moyen de longues ta- 
rières passant dans les emplacements de boulon, on per- 
cera la quille en bois : on sera silr de cette façon de la con- 
cordance exacte des trous. On enfilera en place les boulons, 
on présentera à leur poste les courbes intérieures, dont 
on achèvera seulement alors au marteau l'ajustag'e contre 
le bordé, on placera les écrous qu'on serrera à bloc, et on 
rivera les courbes avec les divers bordag^es. 

11 va sans dire qu'on prendra soin d'entourer les extré- 
mités des boulons du côté de la quille en bois d'étoupe 
imbibée de céruse et de suif, et qu'on les mettra à forcer 
dans leurs trous de la quille en bois, de façon à éviter toute 
rentrée d'eau par là. 11 est inutile par contre de chercher à 
les rendre étanches du côté de la tête, sous la quille en 
métal, parce qu'on ne peut pas étancher le joint entre celle- 
ci et la quille en bois, et que par suite l'eau circulera tou- 
jours par là entre le boulon et les parois de son logement 
dans le plomb. 

Les parties en bois de la fausse quille seront ajustées dé- 
finitivement après fixation de la fausse quille métallique 
et fixées elles aussi avec la quille, soit de la même façon, 
par boulons traversant, soit simplement par des vis à bois 
à bout perdu, nommées tire-fonds et enfoncées de l'inté- 
rieur du bateau. 

Ces pièces en bois, outre qu'elles ont pour mission de 
compléter la continuité des formes autour de la pièce en 
métal, sont encore destinées à subir les chocs éventuels 
contre le fond de la mer. Il faut donc les fixer assez soli- 
dement pour qu'elles ne s'arrachent pas au moindre heurt, 
et les laisser assez faciles à démonter pour qu'on puisse sans 
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trop de peine les remplacer au besoin après un échouag'C. 
Il faut enfin faire en sorte qu'en s'arrachant elles ne pro- 
voquent pas des voies d'eau par leurs trous de fixation. 
C'est pourquoi nous préconiserons leur attache sur la 
quille au moyen de tire-fonds très robustes, mais à la nais- 
sance des filets desquels on aura pratiqué une saig'née 
circulaire de façon à les y affaiblir localement. De la sorte, 
en cas d'avarie, le tire-fond se brisera, et son fût restant 
dans le trou de la quille l'obturera ipso facto. Il peut y 
avoir avanlag'e à limiter l'étambot au niveau du dessous 
quille, contrairement à la pratique g-énéralement en usag-e 
et par laquelle on le prolong'e jusqu'au dessous de fausse 
quille, dans le but de donner au bateau de la résistance 
au choc en cette rég-ion. Mieux vaudrait en effet, par un 
choc violent, perdre, quitte à la remplacer, une fausse pièce 
en bois que s'exposer à rompre l'étambot ou tout au moins 
à en faire jouer l'assemblage avec les autres pièces de 
charpente. 

Nous avons cru devoir attendre d'avoir parlé de la fixa- 
tion de la quille métallique sur la quille en bois pour envi- 
sager le cas où le chantier de construction dans lequelle 
le bateau sera construit ne posséderait pas de pièce 
assez large pour confectionner d'un seul morceau la quille 
proprement dite. On sera bien forcé en un tel cas de faire 
la quille en plusieurs pièces assemblées : ces pièces sont 
séparées par des joints longitudinaux. La répartition de 
ces joints ne peut se faire que quand on est fixé sur la ré- 
partition future du boulonnage de la fausse quille. Si les 
couibes du milieu doivent recevoir deux boulons, la quille 
pourra avoir un joint dans l'axe : elle ne le pourra pas si 
les courbes doivent recevoir trois boulons. On n'oubliera pas 
dans le cas où il y aurait un ou plusieurs joints longitudi- 
naux de la quille en dehors de l'axe d'encastrer au moins 
de 3 cm. la pièce extérieure dans la pièce centrale pour per- 
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mettre un aussi l)oii calfatage en cette rég-ion, qu'en toute 
rétendue du joint. Les pièces seront assemblées entre elles 
par de forts boulons ; en outre, on aura soin de log-er à 
cheval sur les joints et mi-partie dans chaque pièce des 
tampons cylindriques en bois dur autour des boulons, 
pour éviter que ceux-ci travaillent au cisaillement. Les 
boulons transversaux devront être mis de façon à ne pas 
g-éner le passage des boulons de fixation de la fausse 
quille ; nouvelle raison pour connaître d'avance la répar- 
tition future de ceux-ci. On trouvera dans les planches qui 
figurent à la fin de ce volume un plan type d'assemblage 
de quille métallique, et de quille en bois en trois pièces. 



lOy 



CHAPITRE XX 



CONFECTION ET MISE EN PLACE DE DIVERS ACCESSOIRES DE 

COQUE. 



Gouvernail. — Installation des ancres, — Ferrures de 
mâture attenantes à la coque, — Tolétières, — Bé- 
quilles, — Chandeliers et filières de garde-corps, — 
Echelles de coupées. 



La coque d'un yacht comprend divers accessoires qui 
doivent être confectionnés et mis en place au chantier. 
Nous les envisagerons successivement. 

Gouvernail, — Le g-ouvernail se compose de trois élé- 
ments distincts : le safran qui est le plan mobile ajouté à 
l'arrière de l'étambot, et dont les déplacements ang-ulaires 
ont pour but de faire évoluer le bateau, hii mèche, pièce 
cylindrique prolong-eant le safran, par en haut, et enfin la 
barre, sorte de levier à peu prés horizontal par l'intermé- 
diaire duquel on fait tourner la mèche et le safran. Dans 
les navires, la barre est actionnée par des cordag*es nom- 
més drosses qui eux-mêmes s'enroulent sur un tambour 
commandé par une roiœ. Les yachts à voile, même de fort 
tonnag'e, sont toujours g-ouvernés par l'action directe des 
barreur sur la barre. Toutefois, pour diminuer la fati,i»*ue 
du barreur, on a coutume sur les vachts d'un certain ton- 
nage de fixer aux jambettes par le travers de la barre des 
bouts de cordage nommés tireveilles dont on se sert en 
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leur faisant faire retour sur la barre, de façon à reporter 
sur elles une partie de la réaction de celle-ci. 

Le safran est en chône. 11 est composé de deux ou trois 
pièces juxtaposées à joints parallèles à l'étambot; ces pièces 
peuvent être assemblées à rainure et lang-uette. La pre- 
mière d'entre elles se prolong-e pour constituer la mèche. 
Elle devra donc être travaillée à sa partie supérieure sui- 
vant un cylindre. Ce cylindre aura 8 cm. de diamètre pour 
le yacht qui nous sert d'exemple ; à sa partie inférieure 
elle sera arrondie vers l'avant : le safran tout entier aura 
C à 7 cm. d'épaisseur à l'avant et 3 cm. tout au plus à l'ar- 
rière. 

La mèche traverse le cul de poule dans un trou garni 
d'un tube étanche en plomb nommé trou de janmière. 
Elle est recouverte à sa partie supérieure d'un collier ou 
mieux d'un chapeau en cuivre dont le but est de l'empô- 
cher de se détériorer sous les influences atmosphériques, 
et de se fendre sous l'action de la barre. Celle-ci traverse 
tète et chapeau par un tenon rectangulaire percé à l'arrière 
d'un emplacement de clavette, terminé à l'avant par un 
épaulement qui épouse la forme cylindrique de la mèche. 
A partir de l'épaulement, la barre, si elle est tout entière 
en fer, ce qui est généralement le cas pour les petits yachts, 
est façonnée d'abord k 4, puis k 8 pans, et enfin prend la 
forme ronde, suivant ses sections transversales. Longitu- 
dinalement elle s'incurve de façon à s'écarter du pont : 
dans les yachts, l'étambot étant presque toujours incliné, 
la barre en tournant décrit un cône et si l'on n'avait soin 
de l'écarter du pont à sa position droite, elle viendrait 
bientôt le rencontrer quand elle quitte cette position. A 
son extrémité avant, la barre peut être utilement pliée à 
angle droit sur une douzaine de centimètres et terminée 
par un large bouton arrondi. Le barreur pourra à volonté 
agir avec la paume de la main sur le bouton, ou à pleine 
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main, soit sur la partie verticale, soit sur la partie horizon- 
tale voisine. Cette variété de moyens d'action sera de na- 
ture à amoindrir sa lassitude. Dans les yachts d'une cer- 
taine taille, on dispose eng-énéral, en plus de la barre en 
fer qui sertà la mer, d'une barre de parade en bois très or- 
nementée. Le tenon métallique qui s'emmanche dans la 
mèche est assemblé à fourche sur cette barre en bois. 

La rotation du gouvernail se fait forcément autour de 
l'axe de sa mèche. Mais la mèche ne doit pas frotter sur 
le trou de jaUmière, elle userait vite la chemise en plomb. 
Elle doit servir à transmettre et non à guider le mouve- 
ment,ce dernier rôle est rempli par de robustes charnières, 
constituées d'une pièce percée d'un trou, nommoe Jernelot 
et d'une seconde pièce nommée aiguillot munie d'un 
doigt s'engageant dans le trou fémelot. Les charpentiers 
employent encore, au lieu d'aiguillot et fémelot, les vieux 
termes de vitronnière et coiiassière, tombés en désuétude 
dans la marine officielle. 

On peut rnettre indifféremment les aiguillots et les féme- 
lots sur le safran ou sur l'étambot : de nombreuses com- 
binaisons sont possibles. 11 faut seulement veiller aux 
quelques points suivants. 

Mettre l)ien les axes des pièces fixées au safran en pro- 
longement rigoureux de l'axe de la mèche, et ceux des 
pièces fixées à l'étambot en prolongement de celui du trou 
de jaumière. 

Veiller à ce que le gouvernail soit soutenu au moins par 
un des groupes d'aiguillot et de fémelot, et que son poids 
ne porte pas sur la tète de la mèche. 

Veiller à n» (|u'il soit relativement facile à démonter à 
sec, mais qu'il ne puisse se démontei* seul à la mer. 

Veiller à ce ((u'une amarre courant sous la quille ne 
puisse pas venir s'engager dans un espace mal à propos 
Jiiissô vide et ouvert entre l'étf^mbot et le safran, 
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La solutiuu qui; nous iivous ropivsi-iili'u mw lu figure 
33 satisfait A ces divers desiderata. L'enmiauclu^incut du 
gouvernail se fera, en iudtiiant Ifi lialuau. ou eu creusant 
un trou daus le sol du cliauticr ; c esl seulement une fois 
le g'ouveruail en plaee qu'on viendra river avec l'étambot 
les pièces portant l'aigu illot de pied et le fémelot de Wtc. 



Les ferrures d'aiguillot et de fémelol se prolonjç'ent par 
des fourches dont les branches se logent en des entailles 
pratiquées dans l'étambot et dans le safran et sont rivées 
ensuite l'une A l'autre à travers bois. Les ferrures propres 
au safran .servent à assurer la bonne liaison des diverses 
planches qui le constituent et c'est pourquoi on ne devra 
pas craindre de les faire un peu rolmstcs. L'épaisseur du 
métal va du re.ste en diminuant, à partir du fond de la 
fourche jusqu'à l'exlrémité de ses braïiches. 
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Installation des ancres. — Les org-anes servant à Tins- 
tallation des ancres et des chaînes sont réduits à bord des 
yachts à leur summum de simplicité. La chaîne traverse 
la farg-ue dans un écubier, et le pont dans un écubier de 
pont. Les écubiers sont constitués chacun de deux pièces 
de fonte percées d'un trou à lèvres formant bourrelet de 
part et d'autre et rivées ensemble de façon à protéger le 
bois contre le frottement de la chaîne et à ne pas non plus 
présenter d'arête vive pouvant fatiguer les mailles de celle- 
ci. L'écubier de pont dans lequel la chaîne défile normale- 
ment à la paroi traversée a la forme d'un solide de révo- 
lution. L'écubier de farg-ue, au contraire, a des formes ap- 
propriées à la direction oblique que prend la chaîne par 
rapport à la farg-ue. L'écubier de fargue se place le plus à 
l'avant possible. Celui de pont se meta l'arrière de la bitte 
de bout dehors. Cette bitte joue elle-même un rôle dans la 
manœuvre de l'ancre ; elle sert à arrêter la chaîne en un 
point quelconque de sa longueur. A cet effet on la termine 
par deux oreilles, et quand on veut arrêter la chaîne on 
lui fait faire alternativement des tours en 8 sur ces oreilles. 

Nous avons dit (voir chapitre XVI), que la bitte de bout 
dehors devait être très solidement reliée à la construction 
du bateau. Elle suivit en effet de violents efforts d'arrache- 
ment de la part du beaupré. Voici comment on peut s'y 
prendre pour réaliser ce bon assemldage (fig. 34). Une 
première pièce A s'appuie sur Tétrave et vient se terminer 
sous le bordé de pont. Elle est reliée à l'étrave par une 
forte cheville longitudinale. On a soin de plus d'appliquer 
contre elle, à l'avant et à l'arrière, deux barrots, renforcés. 

Les deux oreilles BB lui sont accolées, et l'on maintient 
ensemble les deux pièces par des chevilles transversales. Les 
oreilles traversent le bordé de pont : on laissera un petit 
rebord dans ces pièces, de façon à loger en quelque sorte 
les bouts des bordages en râblure. 



Uu traversin C réunit les deux l»ittcs, et s'assemble avec 
elles par des asscmblag'cs à mi-bois consolidés par un bou- 
lon. On le laisse dépasser de chaque bord les oreilles, de 
façon À permettre de faire encore des tours de chaîne sur 
SCS extrémités. 




Fig. 34. 

On remplit enfin avec des tasseaux les angles de l'espace 
rectangulaire compris entre le.s oreilles, le pont et le tra- 
versin, de façon à ménagerun trou rond pour le bout de- 
hors, trou qu'on règle à la hauteur convenable. 

Nous ne parlerons que dans la deuxième partie, consa- 
crée à la manœuvre, des ancres et des chaînes dont l'em- 
ploi a essentiellement trait à la navigation. 

Ferrures de mâture attenantes à la coque. — Un cer- 
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laiii nombre de ferrures qui dépendent de la mâture et 
sur lesquelles nous reviendrons en la deuxième partie de 
cet ouvrage, sont attenantes à la coque et à cause du soin 
qu'on doit apporter à leur fixation doivent autant que pos- 
sible être mises en place au chantier. 

En premier lieu, il faut, pour achever de tenir le beau- 
pré, un deuxième point fixe. On l'obtient au moyen d'un 
collier en fer zing-ué terminé par une queue à embase dont 
le bout est fileté. On enfonce cette queue au travers de 
l'étrave au voisinag^c de son extrémité, et on la maintient 
par-dessous au moyen d'un écrou noyé dans le bois. 

Ensuite, il faut assurer des points d'amarrages solides 
aux divers cordages partant des extrémités des mâts et des- 
tinés à supporter les efforts provenant de l'action du vent 
sur les voiles. 

Ces cordages sont pour le mât : les haubans aigalhaU" 
bans par le travers, petit étal par l'avant. Le petit étai se 
fixera à un piton à œil rivé sur le collier de beaupré. Quant 
aux haubans, on les relie à la coque par l'intermédiaire de 
cadènes ou lattes de haubans. Ces lattes sont des pièces 
en fer zingué terminées à leur partie supérieure par un 
œil, qui s'appliquent à plat sur le bordé à l'extérieur, et se 
rivent avec lui. 

Pour que les rivets d'attache de ces lattes puissent être 
assez nombreux pour résister au très énergique effort d'ar- 
rachement qu'elles subissent, il faut d'abord prolonger les 
lattes sur au moins les trois premières virures du bordé 
au-dessous de la préceinte. Ensuite on fera bien d'ajouter 
en correspondance avec chacune d'elles un fragment de 
membre qu'on fera descendre jusqu'au voisinage de la 
quille. Autant que possible les lattes et les membres sup- 
plémentaires correspondants seront disposés à mi-distance 
des membres de construction, de façon à obtenir une meil- 
Jcurc liaison des bordages entre eux : à défaut de cette 
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précaution, la coque fatig-ucra beaucoup en cette région et 
y restera difficilement étanche. 

Il arrive que dans les bateaux très étroits et très voilés, 
l'obliquité des haubans par rapport au mat serait insuffi- 
sante si Ton se contentait de fixer les lattes contre le bordé. 
On prend soin alors d'élargir le pont par des /)oW-/ta^^6a/ls 
qui sont des pièces de chêne, rivées avec la coque et rac- 
cordées soigneusement avec elle, de façon à éviter tout angle 
vif pouvant offrir de la résistance au passage de l'eau 
quand le bateau s'incline et qu'ils viennent à rencontrer 
la crête des vagues. 

Les cadènes de haul)ans s'appliquent contre eux, et se 
prolongent sur quelques virures du bordé. 

Le beaupré comporte de chaque bord un hauban, et 
dans l'axe, une soubarbe destinée à résister à l'effort qui 
tend à lever son extrémité. Les haubans de beaupré se fi- 
xent à des lattes horizontales analogues aux lattes de hau- 
bans de mât et qui sont rivées avec la préceinte suivant les 
points de contact des tangentes menées de l'extrémité du 
beaupré à la coque. La soubarbe a pour point de fixation 
une manille^ c'est-à-dire une ferrure en forme d'U, dont 
les deux branches sont réunies par un boulon. Ce boulon 
traverse l'étrave le plus bas possible ; mais on ne le pla- 
cera pas plus bas qu'une dizaine de centimètres au-dessous 
de la flottaison. Il importe en effet qu'on puisse facilement 
l'atteindre à la main, le bateau étant à flot, pour vérifier 
ou pour reprendre l'amarrage de la soubarbe. 

Pour amarrer les divers cordages servant à hisser les 
voiles, on se sert de râteliers de manœuvres. Il est com- 
mode de loger des râteliers de chaque I)ord près de la far- 
gue et par le travers des haubans. Chaque râtelier consiste 
en une barre de fer deux fois repliée à angle droit, et ter- 
minée aux deux bouts par des embases et des queues. 

Les queues traversent le bordé de pont et viennent se 
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boulonner avec la branche horizontale (réqucrres dont la 
branche verticale est loug^ue et se rive avec plusieurs viru- 
res du bordé. 

La barre du râtelier est percée de trous où se log'ent des 
cabillotSy petites pièces de fer à embase, autour desquels 
les cordages se noueront par des amarrages en huit. 

Il faut proscrire absolument tout râtelier attaché avec le 
pont au voisinage du mât. Sous TefFort très énerg-ique des 
cordages, le pont céderait et Ton s'exposerait à de fâcheu- 
ses déformations. Si des raisons de convenances imposaient 
un râtelier prés du mât, il ne faudrait pas oublier de le 
rattacher à un point fixe de la construction, c'est-à-dire, 
soit à la quille soit au mât lui-même. 

La fixation des cordages servant à manœuvrer les voiles 
une fois qu'elles sont hissées exige des taquets répartis en 
divers points du pont. Nous n'en parlerons ici que pour 
mémoire, parce qu'ils peuvent sans inconvénient être posés 
à flot. 

Toletières. — Les vachts à voile, même d'un certain 
tonnage, doiveul toujours compter, pour les temps de calme 
plat, sur le secours des avirons. II importe de réaliser des 
points fixes convenables pour fournir la réaction néces- 
saire à la manœuvre de ceux-ci. On obtiendra ces points 
fixes en appliquant contre la fargue des sabots en bois de 
frêne, vissés aussi avec le bordé de pont. La main courante 
et le sabot sont percés d'un trou formant toletière ; c'est 
dans ce trou ({U(^ sVngagera la queue du tôlet, sorte de 
foiir-clie en f(M' ou passe l'aviron quand on s'en sei^t. Pour 
défendre la main courante contre l'usure à craindre de la 
part du tôlel,on cloue sur elle de petites plaques de fer zin- 
gué en forme de losange percées d'un trou correspondant 
à celui du sabot. 
Les toletières seront symétriquement disposées au nom- 
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bre de deux de chaque I)ord, uue correspondant au pan- 
neau du poste, l'autre à la chambre de manœuvre. On ajou- 
tera enfin, soit sur la pièce en sifflet soit sur la pièce de cou- 
ronnement arrière, une toletière pour aviron de queue. 

Béquilles. — Pour les bateaux naviguant dans des mers 
à marées, il est indispensable de prévoir des béquilles des- 
tinées à empêcher le bateau de tomber sur le côté quand 
on l'échoué, soit volontairement soit par suite d'une fausse 
manœuvre, et que la mer vient à se retirer sous lui. Les 
béquilles se terminent en général à leur tète par un doigt 
à charnière qui, au moment où l'on met la béquille à poste, 
s'engage dans un trou percé dans le bordé. 

Ce système présente le grave inconvénient qu'il faut 
boucher ce trou quand on navigue, et que soit un oubli, 
soit l'enlèvement accidentel du bouchon peuvent causer de 
très fâcheuses rentrées d'eau quand le navire est à la bande. 
Nous croyons qu'il vaudra mieux donner à la béquille une 
ferrure à œil, et rapporter contre la coque une seconde 
ferrure portant un doigt fileté. L'œil de la béquille s'en- 
gagera sur ce doigt, et y sera maintenu par un écrou. 

Il est évident que le bateau supporte de la part de ses 
béquilles des efforts de nature à le fatiguer beaucoup. On 
aura donc soin de répartir ces efforts sur une surface suf- 
fisante en renforçant le pointde fixation delà ferrure par un 
massif en bois intéressant plusieurs bordages et plusieurs 
membres. On fera bien de choisir pour ce point de fixa- 
tion la région déjà consolidée où sont rivées les cadènes 
de haubans, région d'ailleurs suffisamment large pour 
donner un écartement suffisant entre les pieds des bé- 
quilles. 

Les pieds des béquilles seraient exposés à pénétrer dans 
la vase ou dans le sable, si on ne les élargissait pas par de 
robustes plateaux en chêne. 
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On fera bien do laisser ces plateaux démontables, et de 
se réserver pour eux le moyen de les fixer rapidement aux 
béquilles par quelques boulons. S'ils étaient fixes, les bé- 
quilles g-arnies de leurs plateaux seraient tellement en- 
combrantes qu'il serait difficile de trouver où les log-er à 
bord, en cours de navigation. 

Chandeliers et Jî Hères de garde-corps. — Si la f argue 
suffit pour empocher le pied de g-lisser, elle serait insuf- 
fisante pour retenir dans sa chute un homme ayant perdu 
Téquilibre. Pour les bateaux destinés à aller beaucoup à 
la mer nous considérons comme indispensable l'addition 
d'un garde-corps à au moins 5o cm. au-dessus de la far- 
g-ue. Ce garde-corps se constitue d'un cordage en fil d'acier 
oiijîlière, fixé à ses deux extrémités sur la fargue et bien 
raidi. Pour le maintenir à hauteur suffisante, on le fait 
passer dans des œils pratiqués à l'extrémité de tringles en 
fer nommées chandeliers. Ces tringles sont à queue et à 
embase et s'emmanchent dans des toletières analogues à 
celles qui servent pour les tolets, mais distinctes de celles-ci. 
Il ne faut pas en effet qu'on ait à mollir la filière et à dé- 
gager un chandelier pour faire place à un tolet. 

Echelles de coupées. — Dans les yachts d'un certain 
tonnage, il est indispensable de pratiquer, pour ménager 
l'accès H bord, un passage ou coupée dans la filière, et 
même dans la fargue si celle-ci est très haute. Une petite 
échelle droite de trois ou quatre marches sera disposée de 
façon cl pouvoir s'accrocher rapidement en correspon- 
dance avec la coupée. De la tète des deux chandeliers ren- 
forcés qui limitent la coupée, partent des tireveilles, ou 
bouts de cordages, auxquels s'accrochent les personnes 
qui montent à bord. 



CHAPITRE XXI 



CALFATAGE. PEINTURE. DOUBLAGE. MISE A l'eAU. 



Le calfatage est Topération par laquelle on réalise Té- 
tanchéité du bateau. Elle consiste à refouler, au moven 
d'un outil spécial, nonmiéypr à calfata analog'ue à un ci- 
seau à froid émoussé, un peu d'étoupe dans les joints des 
diverses virures, de façon à en produire la complète obs- 
truction. L'étoupe destinée au calfatag-e d'un yacht doit ^tre 
très fine et soig-neusement débarrassée de chenevotte ou de 
g-ros brins. Souvent même on la remplace par du coton 
à l'état d'ouate. Etoupc ou coton sont filés à l'avance en 
fines cordelettes de bien constante épaisseur par le calfat. 

Nous ne suivrons pas ce spécialiste dans les menus dé- 
tails de sa profession plus complexe qu'on ne le croirait 
à priori. Qu'il nous suffise d'insister sur les points prin- 
cipaux auxquels il faut veiller au cours de la construction 
en vue d'obtenir plus tard un bon calfatage. 

D'abord, les joints des bordag-es devront être toujours 
un peu évasés dans le sens de l'extérieur, et l'on évitera 
surtout qu'ils ne s'évasent à l'intérieur, ce qui arriverait 
dans toutes lesrég-ions de la coque convexes vers l'intérieur, 
si l'on n'avait soin d'abattre les ang-les des bordag'es avant 
de clouer ceux-ci sur les faux couples. Si les joints présen- 
taient ce défaut, il est facile à comprendre que l'étoupe 
refoulée par le fer à calfat au travers de la portion étroite 
du point n'auraient aucune adhérence en sa partie larg-e. 
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La (lisposilion inverse permettra au contraire d'obtenir un 
bon coïncement de rétoupe. 

Ensuite, il faudra veiller à ce que le calfatag'c soit ter^ 
miné avantqu'on ne rive aucune ferrure à rcxtéricur de la 
coque : il serait trop tard autrement pour faire le calfatag'c 
des joints sous ces ferrures, et le bateau ferait de Teau 
par là. En somme le calfatag^e se fera aussitôt la construc- 
tion proprement dite de la coque et du pont terminée : on 
le fera seulement précéder d'un par a(/e génùraXy c'est-à- 
dire d'un coup de rabot donné en vue de supprimer les 
petites irrégularités du bordé, et de transformer en surface 
absolument continue la surface composée d'éléments dé- 
veloppables suivant chacune des virures du bordé. 

En ce qui concerne la carène, les deux rég-ions délicates 
à calfater sont d'une part tout le tour du plat bord, de l'au- 
tre les points où la rablure passe d'une pièce de construc- 
tion à une autre. 

Nous avons déjà fait ressortir (voir chapitre XIII) que le 
plat bord cloué et vissé sur la préceinte fait travailler ses 
clous et ses vis à l'arrachement. Le fer à calfat, en s'enfon- 
çant dans ce joint, fait en quelque sorte l'office d'un ciseau 
enfoncé dans le joint d'une caisse qu'on veut déclouer. 
Nous avons indiqué au chapitre XIII les précautions à pren- 
dre pour renforcer la tenue du plat bord en multipliant 
ses points de fixation. En ce qui concerne le cal ftitage sous 
le plat bord, il faut recommander au calfat d'avoir la main 
aussi légère que possible, et essayer de lui faire compren- 
dre la nature des inconvénients qui résulteraient spéciale- 
ment là d'un manque de précautions de sa part. 

Envisageons maintenant les points de passage de la ra- 
blure d'une pièce de construction à une autre. Soient M,N 
les deux pièces (fig. 35), XAY la rablure, BAC la face de 
placage des pièces. On voit que la rablure fût-elle calfatée 
en toute son étendue, l'eau peut entrer dans le bateau par 
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le joint BAC. Aussi faudrait-il calfater encore ce joint de 
A à B. Mais le calfatag'e tiendrait mal, à cause de la dis- 
tance entre la région AB et la plus proche cheville de liaison 
des deux pièces. On préfère en un tel cas faire ce qui s'ap- 




ng. 35. 

pelle une coupe d*eau. Cet artifice consiste à percer un 
trou rond à cheval sur les deux pièces et mordant sur le 
bordé, en A, et à enfoncer de force une cheville bien ronde 
et de diamètre un peu supérieur au trou. Cette cheville, si 
elle est bien posée, suffit à arrêter Teau qui peut circuler 
librement dans la partie AB du joint des pièces sans ja- 
mais s'écouler dans la partie AG. 

En ce qui concerne le calfatag-e du pont, quelques précau- 
tions sont à prendre. On aura soin de calfater le tour des 
jambettes de la farg-ue avant de mettre cette dernière en 
place. Les entourages du roof, les angles de la chambre 
de manœuvre ne peuvent pas être Tobjet d'un calfatage 
ordinaire, parce que le fer à calfat ne peut trouver place 
à se loger en ces encoignures. Pour qu'on puisse l'y pré- 
senter, il faudrait avoir à chaque arôte des aboutissements 
de bordé en râblure : cela compliquerait considérablement 
la construction, il en résulterait un alourdissement et une 
majoration de prix du bateau. On peut, en toute sécurité, 
construire ces régions comme nous l'avons indiqué et cher- 
cher Tétanchéité dans les angles au moyen de bandelettes 
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de cuir nommées limandes suifFées et clouées sur les deux 
surfaces par de petites pointes en cuivre très rapprochées 
les unes des autres. 

Le calfat refoule partout Tétoupe de façon à laisser quel- 
ques millimètres vides vers Textérieur des joints. Il passe 
alors sur eux une couche de blanc de céruse, et remplit 
ensuite de mastic les espaces laissés vides. Le mastic 
achève de réaliser la continuité de la surface de la coque 
et Tétanchéité de ses joints. 

Il arrive souvent que quelque temps après la mise à 
Teau, par suite de Timbibition et du gonflement de chaque 
bordag-e, le mastic, comprimé, resssortc en minces bour- 
relets. Il n'y a pas lieu de s'en inquiéter, et il suffit de les 
gratter avec une lame de verre, pour faire disparaître l'as- 
pect rugueux qu'ils donnent à la coque. En même temps 
que les joints, l'on mastique les petites cavités qui sub- 
sistent à l'extérieur de toutes les têtes du rivet du bordé. 

Pour le bordé de pont, on préfère souvent la glu marine 
au mastic : la bonne glu marine conserve une certaine 
élasticité que n'a pas le mastic, et comme le pont alterna- 
tivement mouillé et exposé au soleil voit son bordé soumis 
à des effets de gonflement et de contraction alternatifs, cette 
élasticité intervient utilement pour conserver l'étanchéité 
des joints. 

Pour le roof, on ne saurait chercher k calfater les joints 
des bordages : les barrots ne sont pas assez rapprochés 
pour assurer à ceux-ci la bonne fixation relative indispen- 
sable cl un calfatage. On se contentera d'un simple mas- 
tiquage, et l'on n'oubliera pas, si le roof est en bois verni, 
de mélanger au mastic les matières colorantes nécessaires 
pour rendre les joints invisibles. 

Souvent, pour assurer l'étancliéité toujours difficile à 
bien réaliser à cause des variations atmosphériques du 
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pont, et surtout du roof, on se décide à les recouvrir d'une 
toile huilée et peinte à plusieurs couches de peinture. 

Cette solution en quelque sorte peu correcte est à éviter 
en un bateau neuf; mais on est heureux d'y recourir pour 
un bateau déjà fatig*ué pour lequel les reprises les plus 
soig'neusement effectuées du calfatag'e restent sans effet. 

Sitôt le calfatag'e terminé, on donnera deux couches gé- 
nérales de peinture à toutes les régions qui doivent être 
peintes, c'est-à-dire au bordé de coque et à la farg-ue exté- 
rieurement et intérieurement, et au bordé de pont à Tinté- 
rieur. Toutes les pièces de construction apparente en bois 
dur, telles que les jambettes de farg-ue, les hiloires renver- 
sées, les barrots de pont, la charpente toute entière du roof 
seront laissées évidentes, et vernies ou au moins huilées. 
Le bordé de pont et la main courante de fargue, qui doit 
être faite en frêne, seront laissés en évidence, sans peinture 
ni vernis. Si la main courante de fargue était en tout autre 
bois que le frêne, on la vernirait. 

Il faut, avant de laisser les peintres s'installer à bord, 
leur bien préciser les pièces qu'ils auront à respecter, et 
les surveiller de près au cours de leur travail. 11 est très 
difficile de rendre à un morceau de bois qui a été peint 
indûment sa virginité première d'aspect. 

Les deux premières couches générales de peinture seront 
passées au gris de zinc. On donnera ensuite les couches dé- 
finitives à la couleur choisie. 

On doit se montrer très sobre dans le choix des couleurs. 
Le blanc ou le noir sont seuls admis pour l'extérieur. Con- 
trairement à ce qu'on pourrait croire, le noir est plus sa- 
lissant que le blanc ; il perd très vite l'aspect brillant qui 
caractérise la peinture d'un yacht bien tenu, pour devenir 
terne, et ressembler au coaltar de la plus humble barque 
de pèche. 

A l'intérieur, le blanc seul nous semble admissible : 
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les sources de lumière à bord sont trop restreintes pour 
qu'on ne doive cherchera obtenir par la couleur môme des 
locaux le maximum de clarté possible. 

Comme décoration extérieure, on fait souvent courir une 
très mince bande d'or, nommée liston, au-dessous du plat 
bord. Il y a avantag"e k loger cette bande d'or dans une 
rainure peu profonde creusée dans la préceinte : on mettra 
ainsi l'or relativement k l'abri du frottement contre les 
quais ou contre les autres bateaux. 

II n'est pas interdit absolument d'ajouter à l'extrôme- 
avant du yacht quelques motifs de décoration en bois sculpté 
et doré. Mais l'on ne saurait se montrer trop sobre d'or- 
nements de ce g-enre ; et si l'on en use, on veillera à les 
garder très discrets et peu volumineux. 

Le nom du bateau devrait, d'après les règlements offi- 
ciels, être inscrit en lettres de grandes dimensions sur le 
tableau d'arrière. Gomme, dans les vachts, la voûte en 
sifflet remplace le tableau d'arrière, cette prescription ré- 
glementaire est forcément éludée. On se contentera de 
faire figurer le nom du yacht en lettres de petites dimen- 
sions gravées dans une plaquette ou taillées dans du lai- 
ton et clouées. 

Une bonne place où l'inscrire est le fronteau arrière de 
roof, ou le fronteau arrière de l'entourage de la chambre 
de manœuvre. 

La peinture ne joue pas seulement un rôle décoratif, 
elle a surtout le but de protéger le bois contre les actions 
extérieures. Pour la partie immergée de la coque, il faut 
redouter d'une part la pourriture du bordé, de l'autre la 
salissure de la carène. On protège le bois contre la pour- 
riture par le gris de zinc en couches suffisamment épais- 
ses ; mais le gris de zinc lui-même, outre qu'il disparaîtraît 
assez vite dans l'eau, se recouvrirait rapidement d'herbes 
et de coquilles qui feraient perdre au bateau beaucoup de 
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vitesse, en aug-mentant le coefficient de frottement de sa 
surface dans l'eau. 

Pour éviter cette salissure, on emploie souvent un rfoM- 
blage en cuivre : des feuilles de cuivre mince sont clouées 
sur la coque et la protègent de partout. L'avantagée du 
doublage est de faciliter l'entretien du yacht, sa propreté 
est assurée ; un coup de balai de temps en temps sur la 
carène est plus que suffisant. Ses inconvénients sont d'a- 
bord le prix assez élevé de premier achat du doublage. 
Ensuite l'obligation qu'il impose d'employer le cuivre pour 
toutes les pièces métalliques forgées de la coque, et le 
plomb pour la quille-lest,à l'exclusion du fer et de la fonte, 
qui seraient rapidement rongés. 

Enfin et surtout, le doublage a le défaut de masquer la 
carène ; or des bateaux aussi légèrement construits que les 
yachts ont souvent des voies d'eau locales, fort difficiles à 
trouver sous un doublage, et môme sans avarie apparente, 
on ne saurait les surveiller en toutes leurs parties avec 
trop de soin. 

En somme, au moins pour les yachts de faible tonnage, 
nous croyons qu'on peut éviter le doublage et se contenter 
pour la carène de peintures protectrices spéciales, dont on 
trouvera dans le commerce des spécimen variés. Il devien- 
dra loisible alors d'employer si l'on veut la fonte pour 
confectionner la fausse quille. Les pièces métalliques di- 
verses, les chevilles, etc., seront en fer galvanisé mais il 
faudra toujours veiller à la bonne qualité du zingage de 
ces ferrements, qui mal zingués seraient très vite rongés 
par la rouille. 

Qu'on adopte le doublage ou la peinture, on aura soin 
de faire monter la partie protégée de la coque assez au- 
dessus de la ligne de flottaison et de la relever aux extré- 
mités, surtout à l'avant, qui s'immerge le plus en route. 
La ligne de séparation entre la partie supérieure de la 
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coque et la partie inférieure protèg-ée porte le nom an- 
glais de Copper Une (lig'ne de cuivre). On la fera tracer 
à la latte par les charpentiers sur la carène. La correction 
de sa courbure contribue puissamment à Télég'ance du 
vacht. 

En terminant, nous croyons qu'il ne sera pas inutile de 
rappeler quelques axiomes expérimentaux ayant trait à la 
conservation du bois dans Teau. 

Le bois se conserve mieux au point de vue de la pour- 
riture, toujours dans Tair que dansTeau, mais mieux tou- 
jours dans Teau que tantôt dans Tair tantôt dans Teau. 

Parmi les bois courants de construction, celui qui se con- 
serve le mieux estle chêne, puisTorme et le frêne, et enfin le 
pin. Mais l'orme est de tous les bois celui qui résiste le 
moins bien aux immersions et aux émersions successives. 

Quand deux pièces de bois sont en contact, leurs surfa- 
ces qui se touchent sont toujours menacées de pourriture. 
Il faut autant que possible laisser libre circulation d'air 
entre les pièces. 

Une voie d'eau franche ne causera presque jamais de 
pourriture, au moins à l'endroit même où elle se produit. 
Si elle n'est pas impossible à aflFranchir par la pompe, elle 
ne doit pas être considérée comme inquiétante, et l'on peut 
long-temps vivre avec. Mais il faut faire avec acharnement 
la g-uerre aux suintements continus et d'extrêmement fai- 
ble débit qui sont toujours des foyers de pourriture. 

MiseàVeau. — Quand leyacht est terminé, ilnereste plus 
qu'à le mettra à l'oau. Cette opération est plus ou moins 
facilitée par les dispositions spéciales au chantier de cons- 
truction et par sa proximité de la rive. Souvent on peut se 
contenter d'établir une coulisse sur laquelle on g-uide à la 
main le bateau en le faisant soutenir de part et d'autre 
par un personnel suffisant, Si le trajet à parcourir est plu? 



CALFATAGE. PEINTURE. DOUBLAGE. MISE A l'eAU. igS 

grand, on confectionnera avec du bois de déchet un chan- 
tier mobile qu'on fera g-lisser dans les coulisses en s'aidant 
de palans, de leviers et de crics. Enfin si le trajet est très 
considérable, on est conduit à placer le bateau sur un ca- 
mion et à le mettre à Teau soit par l'intermédiaire d'une 
g*rue, soit en faisant reculer le camion sur une cale en pente. 



CHAPITRE XXII 



PARTICULARITES SPECIALES AUX DIVERS TYPES DE YACHTS. 



Au cours des précédents chapitres, nous avons exposé 
un ensemble de méthode de tracé, de calculs et de cons- 
truction qui n'est pas, bien entendu, sans souffrir de va- 
riantes. Encore est-il qu'en l'appliquant, on sera suffisam- 
ment armé pour étudier et pour bâtir un yacht de type 
moyen. 

Il nous reste maintenant à passer en revue rapidement 
les particularités spéciales par lesquelles les types nette- 
ment caractérisés se distinguent du type moyen. 

Envisag-é d'abord au point de vue du mode d'emploi, le 
yaclit moyen dont nous avons parlé est, avons-nous dit, 
un moyen terme entre le racer et le cruiser. Il a des formes 
de marclie convenable, mais en même temps de g'rande lo- 
geabilité. Il a des emménag*ements aussi lég^ers que possi- 
ble mais cependant assez complets. 

La racer nettement caractérisé, c'est-à-dire fait exclusi- 
vement pour la course, n'a pas besoin de log-ement. Ses 
formes seront plus affinées, surtout moins pleines dans 
les fonds. On clicrclieia à lui donner une très grande va- 
leur d(^ bras de levier métaceiitrique (o — a) de façon à 
lui permettre de porter beaucoup de toile, et on diminuera 
autant ({ue possible pour lui tous les éléments de nature à 
otlVir une résistance à la marche. Ces éléments sont, avons- 
nous dit, d'abord le poids à mettre en mouvement, ensuite 
la section maxima à traîner dans l'eau ou maître couple 
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immerg-é, la surface de frottement dans l'eau, ou surface 
de carène, la section maxima k traîner dans l'air ou maî- 
tre couple émergé, enfin la surface exposée au frottement 
de Tair et au choc des embruns ou surface des œuvres 
mortes. Le racer, qu'il soit à quille fixe, à dérive ou à fin 
keel sera, toutes choses égales d'ailleurs, peu volumineux 
dans l'eau et peu élevé au-dessus de l'eau. On lui rasera 
impitoyablement toute espèce de fargue, toute espèce de 
roof, on lui enlèvera justju'a ses garde-corps. Son pont 
sera aussi lisse que possible ; son cockpit sera réduit au 
minimum ; et ses panneaux seront disposés en vue de pou- 
voir être hermétiquement clos. Enfin, comme on devra, 
pour abaisser au maximum son centre de gravité, concen- 
trer dans la quille-lest tout le poids disponible, on visera 
à construire la coque toute entière au minimum acceptable 
d'échantillons, et surtout on évitera tout aménagement 
intérieur, on n'embarquera à bord comme objets d'arme- 
ment que le strict nécessaire. 

Le cruiser proprement dit, qui renonce formellement k 
toute régate, s'écartera évidemment en sens contraire du 
type moyen dont nous avons parlé. On ne craindra pas, 
pour se donner à bord plus de place et d'aisance, de dessi- 
ner plus pleines encore toutes les lignes et surtout le maî- 
tre couple dans les fonds. Le bateau sera haut sur l'eau : 
cette hauteur est à la fois une défense contre la mer et une 
cause d'habitabilité plus grande. Sa construction sera plus 
robuste, ses aménagements seront plus complets, et élabo- 
rés en matériaux plus lourds et plus durables. 

Si nous envisageons maintenant les yachts au point de 
vue de leur tonnage, il va sans dire que les aménagements 
varieront très vite de nature, suivant que l'on s'éloignera 
du tonnage moyen dans un sens ou dans l'autre. Un yacht 
assez grand aura, en plus du salon et du poste, par eux- 
même aggrandis, des cabines distinctes servant de chata- 
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brcs à coucher. Le salon ne sera plus qu'exceptionnelle- 
ment réduit au rôle de dortoir. Ses aménagements en salle 
à manger pourront être maintenus fixes. Enfin il ne sera 
plus nécessaire d'édifier un roof pour obtenir à bord la 
hauteur nécessaire, on se contentera de clair es-voies pour 
donner k bord de l'air et du jour. Les claires-voies se rap- 
portent au-dessus de panneaux pratiqués dans les ponts. 
Elles se composent d'un cadre en bois dont les faces avant 
et arrière sont triangulaires, et sont réunies à leurs som- 
mets par une barre en bois. A cette barre sont fixés des 
châssis vitrés à charnière, retombant, quand la claire-voie 
est fermée, sur les côtés du cadre, et se relevant au besoin 
pour laisser passer l'air. 

Par contre, les petits yachts ne peuvent pas être pontés : 
même avec un roof on ne trouve guère la place d'une cabine 
à bord si le pont n'est pas au minimum à 75 centimètres du 
plancher. On se décide alors à donner au yacht seulement 
un demi pontage s'étendant depuis l'étrave jusqu'au moins 
au mât vers l'avant, couvrant l'arrière tout entier, et cou- 
rant de chaque bord. Le milieu du bateau est réservé à 
une vaste chambre ouverte, généralement garnie de bancs 
en son pourtour, et entourée d'hiloires. Une disposition 
pratique et simple pour constituer cette chambre, consiste 
à en limiter Tavant et l'arrière à deux planches verticales 
traversant le bateau d'un bord à l'autre, et à en faire les 
côtés au moyen de planches verticales courbées parallèle- 
mont au livet de pont, et régnant de Tune à l'autre des 
planches transversales. Le bordé du pont vient aboutir sur 
ces quatre planches à l'intérieur desquelles on cloue les 
hiloires droites et les fronteaux de la chambre. 

On se préoccupe souvent de la sécurité des yachts demi 
pontés, et en vue d'en assurer l'insubmersibilité en cas de 
chavirement, on cherche à loger sous les bancs de la cham- 
hro et dans les extrémités des caissons vides en tôle zinguée. 
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C'est là une précaution absolument illusoire. De tels cais- 
sons se percent très vite par la rouille, si on les laisse en 
repos, et se détériorent plus vite encore si on les dérange 
souvent pour les visiter. Du reste, si Ton faisait le calcul du 
volume à leur donner pour assurer la flottabilité d'un ba- 
teau si peu lesté qu'il soit, on se rendrait compte de la quasi 
impossibilité de les log-er à bord. Isoler des compartiments 
étanches à l'avant et à l'arrière vaudrait mieux ; encore 
pourrait-on mettre en doute la conservation d'une cloison 
on bois exposée en permanence au soleil et à la pluie. Il 
faudra adopter une cloison en fer : sa jonction avec le 
bordé sera difficilement rendue et conservée étanche. On 
perdra enfin des espaces précieux pour le logement des 
voiles ou des provisions diverses embarquées. En un mot, 
nous croyons qu'il faut, avec une embarcation demi pon- 
tée, se rappeler surtout les risques que l'on court, et les 
courir sciemment : un bon averti en vaut deux. 

En matière de construction, les règles à suivre ne varie- 
ront pas beaiicoup avec le tonnage, dans des limites très 
étendues, si Von construit un véritable yacht. Il est bien 
entendu que les embarcations d'une part, que les caboteurs 
de l'autre ne se construisent pas suivant les méthodes que 
nous avons exposées ; nous n'avons pas dans un traité de 
yachting, à en décrire la charpente. 

Toutefois, un yacht d'assez fort tonnage sera difficilement 
membre en bois bouilli. On pourra tailler et monter en 
bois tors un nombre de couples suffisant pour l'applica- 
tion du bordé, et compléter la membrure par l'addition 
de couples plies peu épais et très larges, dont la mise en 
œuvre sera relativement facile. 

Reste enfin à envisager les yachts au point de vue de 
leur mode de résistance à la dérive. Nous avons dit qu'on 
les distingue en quille Jlxe^ yachts à dérive ou dériveurs 
çXfmkeel on hulh keel. (Voir introduction). 
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Le vnilit que nous avons jusqu'il:! di-crit est uq quille 
fiso. ' 

Les dériveurs sont des bateaux larges et plats dans les- 
quels la rijsistaiice à l'eiTortde propulsion lati-rale du vent 
s'obtient au moyen d'une lame mince, oscillant autour 
d'un boulon à l'avant, qu'un laisse tomber dans l'eau, ou 
qu'on relève à l'intérieur suivant les circonstances de la 
navie^alion. 




Fiiç. 30. 

La dérive nécessite avant tout une fente longitudinale 
dans la quille et dans la fausse quille. Puis il faut qu'A 
l'intérieur du navire on fasse monter assez haut au-dessus 
du niveau de la flottaison une boîte étanehe reliée A la 
quille et dans laquelle se log^c la lame, ou semelle de d^ 
rive. Le point de la quille et de la bofte à dérive, s'il n'est 
pas fait 1res soiçneuBement, est cause de voies d'eau extrê- 
mement difficiles à étiincher. Voici quelques précautions 
qui devroutiHre prises pour la construction (fig. 30). On tail- 
lera la face supérieure de la quille de façon à réserver 
suivant toute l'étendue de la caisse de la dérive une suré- 
paisseur de hauteur AU telle que le fer du calfat puisse 
sans difficulté atteindre le point B. On pratiquera l'entaille 
de ladérive CE CE'. On s'assurera, avant d'aller plus loin. 
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que le bois est parfaitement sain et exempt de toute fente 
ou g-erçure mettant l'intérieur de la coque en relation avec 
Tentaille pratiquée. Sur les faces BC B'C de la rég-ion 
laissée en surépaisseur, on viendra appliquer la caisse de 
dérive, constituée suivant sa hauteur d'une ou de plusieurs 
virures. On fera traverser toutes les virures de la caisse et 
la quille par des chevilles filetées à une extrémité rappro- 
chées à 20 cm. au plus les unes des autres, on vissera les 
écrous sur la tête des chevilles et on calfatera soigneuse- 
ment tous les joints. Le calfatage étant terminé, on serrera 
à refus les écrous de toutes les chevilles. 

Les courbes en fer de construction destinées à suppor- 
ter le poids de la quille-lest ne pourront plus, bien entendu, 
traverser le bateau. On les fera de part et d'autre remonter 
le long (le la caisse à dérive ; on les maintiendra par des 
vis à bois. On aura soin de ne pas leur faire suivre les 
côtés de l'angle FAB,mais bien de les maintenir écartées 
de la face AB jusqu'à une hauteur au-dessus du joint B 
suffisante pour permettre la visite et la reprise du calfatage 
de ce joint sous la courbe. 

La semelle de dérive se fait en bois ou en tôle. Les déri- 
ves en bois sont assez délicates à construire, il faut les 
constituer de deux plans se contrariant, de telle sorte que 
les effets de gonflement ou de contraction ne fassent pas 
voiler la dérive. Les dérives en fer sont taillées à même 
dans une tôle. 

Les dérives en bois non lestées sont lèges et tendent à 
se relever d'elles-mêmes dans l'eau. Il faut pour les affaller, 
les chasser et les maintenir avec des coins. Cette disposi- 
tion est dangereuse, car en cas de choc contre un bas fond 
la dérive ne peut pas se relever et tend à démolir ou tout 
au moins à faire chavirer le bateau. 

Les dérives en bois lestées ou en fer tendent à s'aflFaller 
d'elles-mêmes ; on les relève en agissant sur une chaîne ou 
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sur un câble fi\i'- A l'cxtirmitù do In scmcllB opposée au 
boulon d'oscillation. Il arrive souvent que cette cbaîneoucc 
i-dble se i-ompent en sci-vice. 11 est en conséquence prudent 
do laisser à l'arrière de la dérive un crg-ot dans la lôle et d'a- 
jouter dans la quille métallique lin boulon limitateur de 
course (fig. 37). La dérive eilt-ellc sa cbainc cassée, il sera 




Flç. 3,. 



toujours facile alors de la i-emettrc à poste en écbouantdou- 
coinent le bateau sur une cale en pente. Quand le dériveur 
atteint un certain tonnage, sa dérive devient ti-és lourde et 
]toureii maneenvrer la ehaîne un treuil est indispensable. 
Il estprudeiit d'emplover un treuil iiTi-versible, c'cst-iY-diro 
non e.\posé à dévirer si la force appliquée sur la manivelle 
est inférieure A celle qu'il faudrait pour soulever le poids. 
Le système de treuil de lieaucoup le plus pratique serait 
Je svstémc Méirv. dans lequel l'irrévei-sibilité est obtenue 
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sans perte de force dans des frottements, ainsi que cela se 
produit dans les treuils à vis tang"entes, et qui en outre 
possède un dispositif en vertu duquel le dévirag^e se fait 
toujours en douceur et sans choc. 

En ce qui concerne les emménag'ements, il va sans dire 
qu'un dériveur doit ^tre très g-rand pour l^tre habitable. 
D'abord son type môme de bateau plat ne comporte pas 
grande hauteur de log-ement. Ensuite la boîte à dérive qui 
le coupe en deux permet mal d'utiliser la larg-eur relative- 
ment considérable du bateau. 

Aussi les dériveurs de petit tonnag-e sont-ils presque 
toujours demi-pontés. 

Les fin keel sont des bateaux à carène arrondie dans 
tous les sens et prolongée d'un aileron porte-lest rapporté. 
La charpente médiane longitudinale de la coque propre- 
ment dite est on ne peut plus simplifiée ; il n'y a plus à pro- 
prement parler ni étravc, ni quille, ni étambot, ni allonge 
de voûte, il n'y a plus qu'une longue arête à courbure con- 
tinue. Mais on distinguera néanmoins dans cette arête trois 
parties qui pourront être assimilées à l'étrave, à la quille 
et à l'étambot, ce dernier prolongé directement de l'allonge. 
Ces trois parties se termineront à écart franc et seront reliées 
par de solides taquets. La pièce du milieu portera l'aileron. 
Cet aileron sera constitué de deux tôles, assez écartées 
l'une de l'autre, et cependant assez bien armaturées entre 
elles pour supporter à faible charge l'effort énergique de 
flexion résultant du grand bras de levier donné au lest. 

Voici comment on fera le calcul de leur résistance. On 
peut envisager le cas limite de flexion de l'aileron, le ba- 
teau étant supposé incliné sur l'eau de qo'^. Soit P le poids 
du lest, L la distance entre le point de fixation de l'aileron, 
et le centre de gravité du lest. Le moment de flexion est 
PL = M. 

Nous devrons calculer Tailerou de façon à le faire tra- 
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vaillcr à une chaire do fati/ai-iie nég-liçeablc sous TefiFort de 
(0 niomonl. Donnons-nous comme chariço 3 kilog*. par 
mm', moitié de lachar/a;'e acceptée en g'énéral comme chargée 
de sécurité à la flexion pour les pièces de fer. 

Soient / la long'ueur de Taileron, h la distance des surfa- 
ces extérieures de ses tôles supposées parallèles entre 
elles, h' la distance de leur surface intérieure. On devra ap- 
pliquer la formule 



Uz=i 



O/t 2h 



Dans laquelle /, hh' et le bras de levier du moment M sont 
exprimés en millimétrés, et le poids de la quille est ex- 
primé en kilog-rammes. 

Pour un vacht de très faible dimension une seule tôle 
suffirait et son épaisseur serait déterminée par la formule 

3/ /t» W 
M=-— = - 

O 2 

Pour un vacht un peu plus fort on pourra maintenir les 
deux tôles de Taileron à la distance nécessaire au moven 
d'un cadre forgé ou découpé dans une troisième tôle d'é- 
paisseur convenable. Un aileron plus épais, construit pour 
un i^-rand yacht, nécessiterait une membrure intérieure com- 
plète. L'intervalle compris entre les deux tôles sera rempli 
de brai (g"oudron résineux et solide à froid). 

On aura soin en tous cas d'affiner convenablement les 
extrémités de l'aileron de façon k éviter toute perte de vi- 
tesse de ce chef. 

L'aileron sera fixé à la quille par l'intermédiaire de 
ro])ustes cornières rivées avec lui et boulonnées avec 
elle (fii»". 38). Des courbes en fer seront bien entendu ajou- 
tées cl l'intérieur et recevront les écrous des boulons. On en 
prolong^era les branches jusqu'au niveau du pont. 

Le lest sera façonné en forme de deux demi cigares ac^ 
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colc's de part et d'autre sur la base de Tailcron et mainte- 
nus par des rivets traversant tout l'ensemble. 

Les extrémités en porte-à-faux au-dessus de l'eau des fin 




è 



Fig. 38. 



koel sont soumises à des fatig^ues assez intenses par suite 
des chocs contre les va^çues. On fera bien de donner spé- 
cialement une lE^-rande rig-idité long-itudinale an bateau. 
Voici comment on peut s'v prendre pour l'obtenir sans trop 
de surcharg-e (fig*. 39). 

On fera courir sous le pont, depuis la pièce en sifflet AA 
jusqu'à un barrot robuste de l'avant BB, deuxhiloires ren- 
versées. Ces hiloires laisseront passer dans des entailles 
pratiquées à cet effet tous les barrots du pont. On renfor- 
cera les barrots qui limitent le cock pit, et le ou les pan- 
neaux d'accès dans le bateau, celui qui avoisine l'étambrai 
et enfin un certain nombre de barrots judicieusement es- 
pacés, et un peu plus rapprochés aux extrémités qu'au 
milieu. On placera des équerres en fer à l'ang^le des hiloi- 
res et des barrots renforcés de façon à en faire un quadril- 
lag-e rigide. Puis on placera entre la quille et chacun des 
barrots renforcés une épontille (on nomme ainsi les piè- 
ces verticales destinées à renforcer les ponts). L'épontille 
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sera une petite poutrelle de bois rectang'ulaire, et dans 
Taxe de cette poutrelle on fera passer une cheville rivée 




es 

bin 



avec la quille et avec le barrot, et agissant comme 
///'a/i/ (iiif. 38 et 3(j). De la sorte la charpente du pont, et 
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les pièces de charpente médiane se trouveront rig-oureuse- 
ment solidaires, et formeront une poutre creuse extrôme- 
ment résistante. Le bordé de pont et le bordé de carène 
pour lesquels on visera à obtenir autant que possible tou- 
tes les virures d'une seule pièce achèveront de donner au 
bateau la raideur désirable. 

Il va sans dire que les fin keel sont essentiellement des 
racers et doivent plus que tout autre yacht être installés et 
amménag-és en racers. Ils n'auront pas de farg-ue ; leur 
cockpit sera réduit au minimum, et construit rigoureuse- 
ment étanche. Leurs panneaux seront recouverts de capots 
étanches. Pour obtenir une bonne étanchéité du cockpit et 
des capots il sera plus pratique de les faire confectionner 
en tôle mince zinguée. Le cockpit sera une boîte enfon- 
cée dans le pont entre les deux hiloires et deux barrots. 
yuant aux panneaux, ils seront bordés d'un cadre en cor- 
nière. Leur capot sera à charnière, et g-arni d'un cuir, et 
de leviers de serrage permettant de le fermer très vite et 
hermétiquement. 

Le fin keel n'aura ni roof, ni aménagements intérieurs. 
Son volume disponible ne sera qu'une vaste soute à voile, 
et si l'on veut quelque nuit dormir à bord, on ne devra pas 
chercher une autre couchette que les voiles elles-mêmes. 

En terminant ce premier volume, nous voulons encore 
insister sur un point que nous avons cherché déjà à bien 
mettre en lumière : c'est que, sauf en ce qui concerne la 
partie mathématique et tliéorique de notre ouvrage, nous 
ne donnons pour règle absolue aucune des règles que nous 
avons énoncées, pour méthode universelle aucune des 
méthodes que nous avons exposées. On peut dessiner, étu- 
dier, construire des yachts autrement que nous Tavons dit. 
On doit même en chaque cas particulier s'ingénier à varier 
les procédés, de façon à les approprier du mieux possible 
aux circonstances. 

13 
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Un architocte naval vraiment soucieux de son art doit 
chercher à bien comprendre les g'oûts de chaque client et 
à dessiner chaque bateau spécialement pour satisfaire à 
ces j^oûts. 11 ne devra jamais perdre de vue la construction, 
et se laisser aller à des inspirations de formes élég'antcs 
sur le papier mais irréalisables ou môme seulement diffi- 
cilement réalisables dans la pratique : il faut qu'il voie 
toujours le plan de construction au travers du plan des 
formes. 

Nous ne parlerons que pour mémoire des yachts dessi- 
nés par les amateurs inexpérimentés. Chose néfaste, un 
plan de forme, môme faux, est toujours exécutable, le char- 
pentier de marine à qui on le confie, le corrige en Texé- 
cutant. Il prend pour bonnes quelques lig-nes, abandonne 
les autres, fait tant bien que mal un bateau bâtard. Puis ce 
bateau, bien manœuvré, vient-il à faire bonne figure en 
rég-ate : l'amateur auteur du premier croquis s'en ira pro- 
clamant l'inutilité des architectes navals. Mais, de ce pre- 
mier croquis, que reste-t-il dans le bateau? Quelles sont 
les formes vraies de ce bateau dont le point de départ est 
un plan faux ? Quelles conclusions peut-on tirer des quali- 
tés ou des défauts d'un bâtiment dont les formes ne sont 
en quelque sorte pas connues ? 

En somme, si chaque yachtsman est fondé, par la prati- 
que de la navig*ation, par l'usage et la comparaison des 
yachts, à émettre des présomptions sur les avantages ou 
les inconvénients de tel ou de tel type de bateau, nous 
croyons qu'il doit se borner à soumettre ses opinions à 
son architecte naval, et non pas se substituer à celui-ci. 
Nous avons tous nos goûts et nos idées en matière d'habi- 
tation à terre, et pourtant, rares sont les gens qui ayant à 
faire bâtir pour eux une maison en font les plans eux- 
mêmes. 

Les yachtsmen feront bien de ne pas oublier que l'ar- 
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chitecture de yacht, de môme que l'architecture de maison, 
est, sinon une science, du moins un métier et un métier 
complexe. 

Que ceux d'entre eux qui veulent s'y livrer s'y livrent 
entièrement, qu'ils étudient, qu'ils s'exercent, qu'ils se spé- 
cialisent. Mais que ceux qui une fois par hasard, en pas- 
sant, se sentent taquinés du désir de faire eux aussi un 
plan de yacht, résistent courag-eusement à cette tentation. 

La France, dont les navires de guerre et de commerce 
possèdent un séculaire renom, est encore en retard par 
rapport à l'Ang-leterre et à l'Amérique en matière de cons- 
truction de yachts. 

Elle dispose pourtant, on peut en être sûr, de tous les élé- 
ments qu'il faut pour reg-ag-ner le temps perdu, et repren- 
dre le rang- auquel elle a droit. Mais elle ne le reprendra 
que si tout le peuple du yachting* se discipline, organise 
une division du travail, laisse aux uns le soin de conduire, 
aux autres celui de construire les yachts, et n'oublie pas 
qu'en ce métier de l'architecture de yacht, comme en tous 
les métiers véritablement caractérisés, l'amateurisme, c'est 
l'ennemi, si l'on entend par amateurisme précisément 
l'inverse de la technicité. 
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Xota, — Nous n'avons pas cru pratique de faire fig-urer en 
ce volume un lexique, donnant la définition des divers ter- 
mes techniques employés. Une définition de dictionnaire, 
forcément très abrég-ée est rarement compréhensible. Il nous 
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APPENDICE 



A Tappui des méthodes de tracé de construction et de 
calculs exposées en ce volume, nous donnons la collection 
complète des documents qui ont servi à l'élaboration du 
projet du cotre de trois tonneaux Hermès, et qui (sous ré- 
serve que les plans étaient tracés àTéchelle du i/io) ont 
suffi à sa construction. Ce yacht doit être considéré comme 
un yacht mixte, cruiser susceptible de figurer en seconde 
ligne en régate. 

Nous faisons suivre la série des plans et calculs d'Her- 
mès par les plans de formes d'un dériveur et d'un fin keel, 
et enfin par le plan de forme et celui d'aménagement du 
Morbihan, type de yacht minimum qui depuis quelques 
années a été reproduit uniformément dans de nombreux 
lieux de yachting, et qui se recommande par ses qualités 
nautiques, exceptionnelles pour une si petite dimension. 
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Plan des formes hors membrure 

Projection transversale 
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PLANCHE VI 

Ht-rmis. cône à ([iiiHc five d.-, trois tonneaux 
Coupe dans le travers d'une vitre du roof 

Echelle (i* i/S 




PLANCHB IX 

Hermès, cotre à quille fixe de trois tonneaux 

Quille en plomb 



Echelle de i/3o 




OBSERVATIONS 



Les boulons, leurs ccrous, les courbes intérieures au bateau, le 
rivelage de courbes avec le bateau, les semelles entaillées dans la 
quille pour recevoir les têtes des boulons seront en fer zingué. 



Fausse quille en plomb. 



Diamètre des boulons, 26 m/m. 
Nombre des boulons, 16. 

isur la quille, a5 m/m. 
Au tournant, 3o m/m. 
Au galbord, 20 m/m. 
A l'extrémité, 6 m/m. 
Les courbes diminuent progressivement depuis le galbord jus- 
qu'à l'extrémité qui est située par le travers de la flottaison. 



Faussse quille en bois. 

Un boulon de 20 m/m. 

Une courbe pareille aux précédentes. 

Une cheville à bout perdu* 



Epaisseur des semelles en fer zingùé entaillées dans la quille» 
4o m/m. 

Des tampons ajustés en bois dur seront engagés pat* moitié dans 
la quille en bois et dans la fausse quille, au passage de chaque 
boulon. 



Hermès, cotre à quille fixe de trois tonneaux 
Plan de perçage et de chevi liage de la fausse quille 

Echelle de i '4o 
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CALCULS DE DÉPLACEMENT ET DE STABILITE 

DU YACHT DE 3 TONNEAUX HERMÈS 
TABLEAU I 



Dimensions principales 



Lon^fueur entre perpendiculaires : Les perpendiculaires 
passent à Vf^ et à 1'^ par le trait extérieur de la ra- 
blure de l'étrave et de l'étambot à la flottaison A*... 

Longueur à la flottaison L.... 



Largeur extérieure de la carène au fort situé à o'"4o au 
au dessus de la flottaison / 



Lare^eur extérieure maxîma à la flottaison 

à' la perpendiculaire /^.. 



l\ 



Tirants d'eau 



à la perpendiculaire A/. 
à la perpendiculaire M 



Différence 



Equidistance des sections verticales ou couples *a= ~ = 



Equidistance des sections horizontales ou lignes d'eau 

8 



ô^go 
7,oG 

2,22 
2,20 

i,Go 
i,6o 
i,Go 
o,oo 

O, 4^125 



O, 20 



i4. 



TABL 

Relevé des ordonnées des lignes d'eaa, (On a eu soin, avant d'effectuer 1( 

lignes d'eau). 

Calculs des demi-aires des lignes d'eau et des dernières des couples. 
Calcul, pour la carène fictive limitée à la flottaison en charge Q, = i,A = i) 

la carène et des abcisses et des ordonnées du centre de carène. 



N 



Numéros 
des couples 



8.... 

7.... 

6.... 

5.... 

4.... 
3.... 

2. . .. 

I. . .. 
O.... 

I. . .. 
2.. . . 
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